Хорошее, деловое, 
весеннее 
настроение у 
советских людей. 
Вооруженные 
решениями 
партийного съезда, 
они уверенно 
смотрят в будущее. 


На снимке: 
ЕН 
чемпионка 
Е 
коммунист 
В. Дрокнна. 


Фото В. Тимофеева 


ЧИТАЙТЕ 
|: Ее 
НОМЕРЕ: 


- Решоныя ХХУП съез- 
да КПСС — в мизнь 

о 1 
Аэрофлота 

- Близятся фиввльные 
старты Спартакиады 

- Авиамоделизы: про- 
блемы и решенив 

- Перспективы  разви- 
тия групповой акро- 
батики 

- базовая стретегияим- 


порнализмв 


ИРЫтТЬЯ и: 1 
Подины - 

















В Ффевральском номере 
«Крылья Роднны» сообщи- 
ли о том, что группа 
спортсменов, тренеров, ра- 
ботников авиацнонных ор- 
ганизаций ДОСААФ за вы- 
сокие достижения в спорте 
н проведение аввационио- 
спортивного праздника, по- 
священного 40-летию Побе- 
ды советского народа в Ве- 
ликой Отечествениой вой- 
не, награждена орденами 
н медалями СССР. 





В ЦК ДОСААФ СССР со- 
стоялось торжественное 
вручение наград Родины. 

Их вручил член Прези- 
диума Верховного Совета 
СССР председатель ЦК 
ДОСААФ СССР Герой Со- 
ветского Союза адмирал 
флота Г. М. Егоров. 


На снимке: 
ния наград. 


после вруче- 


Фото В. Тимофеева 


ПОБЕДИВШИЕ ДВАЖДЫ 


Непросто в течение трех- 
летнего промежутна време- 
ин дважды завоевать пере- 


ходящее Красное знамя н 
первую премию. Коллектив 
Сумсного аэзронлуба одер- 


жал эти победы в 1982 и 
1985 гг. 

В аэронлубе, руководимом 
И. Тнтаренко, сильные пар- 
тийная, профсоюзная н ном- 
сомольсная организацин. 
Партбюро, возглавляемое но- 
манднром лучшего подраз- 
деления летчином первого 
класса Н. Антоненио, умело 
направляет работу ноллен- 
тива н каждого номмуннста 
в отдельности. Важно н то, 
что сенретарь является прн- 
мером для всех. Скромность, 
честность, добросовестное 
отношенне н своим служеб- 
ным обязанностям — глав- 
ное вн его работе. Заслужен- 
ным авторитетом пользуется 





н председатель профиома 
К. Радчеино. 

Качественной и действен- 
ной была работа штаба, воз- 
главляемого номмунистом 
В. Бочаровым. Отлично тру- 
дился техничесний'состав во 
главе с инженером И. Гре- 
бенником. Доброе слово на- 
до сназать н в адрес нол- 
лентивов — матернально-тех- 
ничесного обеспечення, учеб- 
но-летного отдела, службы 
связи, отдела надров, бух- 
галтернн. 

В настоящее время нол- 
леитив нашей учебной орга- 
визацин, воодушевленный 
решениями ХХУП съезда 
партин, прнступил Н выпол- 
нению повышенных обяза- 
тельств в 12-й пятилетке. 

В. ХАРЧИШИН, 
инструктор по тренажерам 


Сумы 


ЧЕЛОВЕК В КОСМОСЕ 


Ордена Ленина Всесоюз- 
ное общество *+Знание» в 
Полнтехничесном музее в 
Моснве проводит цикл лек- 
ций, посвященных 25-летию 
полета Ю. А. Гагарина в нос- 
мос. (С одиой нз них — «О 
современных космнчесних 
ракетах и перспентивах нх 
развития» выступил ученый 
сенретарь номиссни Анаде- 
мнн наун СССР по разра- 
ботне наследий пионеров ос- 
воения носмичесного прост- 
ранства И. Меркулов. О жиз- 
ненном пути рия Алексе- 
евнча Гагарина рассказал 
первый начальнин Центра 
подготовни носмонавтов, кан- 

ндат медициисних наук 

. Карпов. «Путь н «Восто- 
ку», на котором был выпол- 
иен первый в мнре полет в 
носмос — тема ленцин лау- 
реата Государственной пре- 
мин А. Нестеренно. С ленци- 


ей «Орбитальные станцин — 
магнстральный путь развн- 
тия советсной носмонавтн- 
ни» выступили  летчин-нос- 
монавт СССР А. Иванченнов 
н кандидат фнзино-матема- 
тнчесних наун В. Пацаеза. 


С работой Совета по меж- 
дународному сотрудничест- 
ву в областн исследования 
н использования носмичес- 
ного пространства прн Аима- 
демнн наун СССР позмано- 
мнл слушателей замести- 
тель председателя Совета 
Ннтерносмос прн АН СССР, 
донтор юридичесних наун 
профессор В. Верещетнн. Бу- 
дут прочнтаны ленцни «Пи- 
лотируемые полеты — нау- 
не н народному хозяйству», 


«Индустрия в иосмосе» и 
«Космическая биология и 
медицина: достижения и 


перспективы развития». 


ИМЕНИ ГЕРОЯ 


Постановлением Совета Мнни- 
строа РСФСР Брянсному авиа- 
ционно-спортивному нлубу 
ДОСААФ присвоено имя дваж- 
ды Героя Советского оюза 
П. М. Камознна. 

Павел Михайловнч Камознн 
родился в 1917 году в г. Бежн- 
ца Брянсной областм в семье 
рабочего. Рано познал трудо- 
аую жизнь. Сразу же по онон- 
чании школы стал работать сле- 
сарем нхз заводе «Красный 
профичтерн». Без отрыва от 
производства занимался в о06б- 
ластном аэроклубе, а затем по- 
ступил в летную шнолу. 

С первых дней Велиной Оте- 
чественной войны Камозин на 
фронте. Смело сражался с не- 
мецно-фашистсними — захватчн- 
нами, лично сбнл 35 вражесних 
самолетов и 13 — а групповых 
аоздушных боях. В мае 1943 го- 
да ему было присвоено звание 
Героя Советского Союза, а в 
июне 1944 — Павел Михайло- 
вич Камозин награжден второй 
медалью «Золотая Звезда». Пос- 
ле войны герой-летчин не по- 
рывал связи со своим родным 
клубом, пркходил н спортсме- 
нам, рассказывал нм о воздуш- 
ных сражениях. 

Молодежь Брянсна н областн 
учится на опыте фронтовинов н 
прежде всего — героев, ното- 
рых средн воспнтанинков нлу- 
ба — двадцать два. 

Примеры  беззаветного слу- 
ження Родине вдохновляют ра- 
ботнинов Брянсного авнаспорт- 
клуба на славные дела. Из года 
в год успешно выполняют они 
плановые задания и взятые на 
себя социалистичеснне обяза- 
тельства. Тольно в минувшем 
году число подготовленных па- 
рашютистоа выросло более чем 


ПРИСВОЕНО ПОЧЕТНОЕ 
ЗВАНИЕ 


Бывший летчик, командир 
1165-го гвардейского истреби- 
тельного авиационного полка, 
активный участник Великой 
Отечественной войны, ныне 
генерал-майор авиации в от- 
ставке А. Ф. Косс многие го- 
ды возглавляет Всесоюзную 
федерацию самолетного спор- 
та, являясь одновременно чле- 
ном бюро ФАС СССР. Свой 
богатый опыт он щедро пере- 
дает молодежи. 


КБ 
СПОРТИВНОЙ АВНАЦИН 


Свмодеятельный клуб «По- 
лет», руноводнмый инженером 
П. Альмурзнным, преобразо- 
ван в НБ спортивной авиации 
Куйбышевского авнационкого 
завода. Идет подготовна н се- 
ое выпусну планера АНБ 
(см. «КР», № 4, 1984 г.). Мате- 
риал о новой разработне нуй- 
бышевских студентов — самоле- 
те «Крнсталл» — читайте в май- 
сном номере «Крыльев Роди- 
ны». 


На снимке: ны нон- 
И: делегат ХХУП съезда 
КПСС П, В. Балабувв беседует © 
П. Альмурзииым. 


на 400 человен, выполнено свы- 
ше 5 тысяч прыжнов. Повыша- 
ется мастерство спортсменов, 
За год подготовлено 2 мастера 
спорта, 4 нандидата в мастера, 
13 парашютистов 1-го н 23 — 
2-го разрядов. Ведущие спортс- 
мены клуба отличились в раз- 
личных турнирах: Владимир 
Богомазов — трехнратный по- 
бедитель международных сорев- 
нований —°парашютистов-много- 
борцев, Евгений Пронкошин — 
трехнратный абсолютный чем- 
пион СССР, Евгения Клецно — 
абсолютная чемпионна РСФСР. 
Сборные номанды клуба — чем- 
пноны Российской Федерации 
по нлассическому парашютизму 
ин парациютному многоборью. 

В Брянсне сталн трабицион- 
ными соревнования на нубоин 
именн дважды Героя Советсно- 
го Союза П. М. НКамознна, ното- 
рые привленают парашютис- 
тов-многоборцев ряда респуб- 
лин и областей. 

Клуб успешно проводит обу- 
ченне шестнадцатилетних юно- 
шей полетам на самолете Ян-52, 
готовя их н поступлению в во- 
енкые авиационные училища. 

За высоние результаты в под- 
готовне молодежи н службе в 
Советсних Вооруженных Силах, 
рост мастерства авнационных 
спортсменов  Брянсний авиа- 
спортнлуб награждался перехо- 
дящими Краснымк знаменами 
ЦК ДОСААФ СССР н ЦК проф- 
союза авнкаработиннов, воздуш- 
но-десантных войсн, Брянсного 
обнома ДОСААФ, многимы нуб- 
ками, дипломами и вымпелами, 
а недавно клуб награжден По- 
четным дипломом Международ. 
ной авиационной федерации 


(ФАИ). 
Б. НИКОЛАЕВ 





За большие заслуги в раз- 
витии авиационного спорта в 
стране А. Ф. Коссу присвоено 
звание «Заслузкенный работ- 
ник физической культуры и 
спорта РСФСР». 

Грамоты Президиума Вер- 
ховного Совета РОФСР о при- 
своении зтого почетного зва- 
ния вручены также началь- 
нику Центрального аэроклу- 
ба СССР имени В. П. Чкало- 
ва — Ю. А. Комицыну н стар- 
шему тренеру сборной страны 
по высшему пилотажу К. Г. 
Нажмудинову. 








«Основные направления 
эномомнчесного н_социаль- 
ного развитня СССР на 
1986—1990 годы и на перн- 
од до 2000 года», прниятые 
на ХХУП съезде КПСС, пре- 
дусмзтривают начало  энс- 
плуатацин новых высоноэф- 
фентивных магистральных 
пассажиреннх самолетов. 

В соответствин © Уназа- 
ниямн партии  Нолленктнв 
Опыткого номструнторсного 
бюро, возглавляемый анаде- 
мкком А. А. Туполевым, ве- 
дет разработну авналайне- 
ра Ту-204. По размерам ма- 
шина нового поноления 
сравнима с хорошо извест- 
кым Ту-154 н является его 
преемннном а классе сред- 
немагистральных. На само- 
лете будут установлены два 
перспентивных, энкономнч- 
ных н малошумиых двига- 
теля ноиструнции П. А. Со- 
ловьева. Он возьмет на борт 
214 пассажиров. 

Компоновочная схема Ту- 
204 — «нлассичесная»: два 
дангателя под крылом, опе- 
ренне на фюзеляже. 

Совершенная аэродинами- 
ка лайнера обеспечит ему 
высокие крейсерские сноро- 


сти, а высонкоэффектнвиая 
механизация нрыла — от- 
личные взлетно-посадочные 


харантернстнни. 
нипак Ту-204 состонт асе- 


МУЗЕЙ ДОСААФ 
В МИНСКЕ 


Большую — военно-патрно- 
тнческую работу проводит в 
ЧМинсне н другнх городах 

еспублнин ом ДОСААФ 

елоруссной ССР (директор 
В. А. Орлов). Здесь создан 
Народный университет, име- 
ется лекторсная группа, вы- 
пускаются планаты, листов- 
ни, обобщающие опыт учеб- 
но-спортнаных органнзаций. 

Четвертый год при Доме 
ДОСААФ действует ма об- 
ществекнных началах музей 
оборонного Общества. За это 
время его посетнли более 
30 тысяч мннчан н гостей 
города. 

музее четыре зала. Экс- 
понаты, выставленные в пер- 
вом, рассназывают об нсто- 
рин Осоавиахима, эитузнас- 
тах военно-патрнотнчесного 


ти т ни 


-х. у 


Ра ей $ 
о 





СОЗДАЕТСЯ НОВЫЙ ЛАЙНЕР 


го из 2—3 человен. Многие 
фуннцин управления само- 
летом возьмет на себя авто- 
матина. Поназання прибо- 
ров, необходимые Аля по- 
саднн — самого ответствен- 
ного этапа полета, будут 
высвечиваться ма лобовом 
стенле, чтобы пилоты одно- 


движения тридцатых годов, 
значинстах ГТО, «вороши- 
ловсних стрелнах». Хорошо 
офрмлен стенд, посвящен- 
ный воспнтаннину Гомель- 
ского азронлуба дважды Ге- 

ою Советсного Союза П.Я. 
оловачеву. С первого н до 
последнего дия Велиной Оте- 
чественной войны прослав- 
ленный летчин-истребитель 
провел на фронте, совершил 
457 боевых вылетов, 125 раз 
сражался в ожесточенных 
воздушных боях © фашист- 
снимн  захватчннами, сбнл 
личио и в группе 31 враже- 
снкй самолет. На стенде — 
мундир героя, его летная 
инижна, часы, другне лнч- 
ные вещи. 

Во втором зале широно 
представлены матерналы о 
ДОСААФ СССР, республинан- 
сной оборонной оргаинза- 
ции. Посетителн подолгу за- 
держнваются у стенда, рас- 


сназывающего © _ подвигах 
трижды Героя Советсного 
Союза маршала авнацин 


А. И. Покрышннна. Привле- 
нает экспозиция, посвящен- 
ная первнчным организаци- 
ям оборонного Общества 


временно могли внкдеть и 
взлетно-посадочиую полосу. 
Новый самолет высонон 


комфортностн: в салона сво- 
бодно и просторно {ишаг» 
иресел 810 миллиметров). 
Ту-204 будет находнться в 
воздухе в среднем в полто- 
ра раза больше, чем Ту-154. 


БССР, награжденным Почет- 
ным знаном ДОСААФ СССР. 
Их, нстатн, —  трндцать 
шесть. 

Центральное место в знС- 
позицин музея занимают во- 
просы подготовки молодежи 
к службе в Вооружениых 
Силах страны (третий зал). 
Представленные здесь мате- 
рналы рассназывают © вос- 
питаннинах оборонного ©б- 
щества, отличившихся има 
фронтах Отечественной вой- 
ны к в миркое время. Тут 
же — портрет летчина 
В. Щербанова, статья © 
ием — нз газеты «Красная 
звезда». За выполненне нн- 
тернацкомального долга в 
Афганистане мужествениом 
воину, воспитаннину Витеб- 
ского азронлуба присвоено 
званне Героя  Советсного 
Союза. 

Энспознция четвертого за- 
ла рассназывает о выдаю- 
щихся спортсменах респуб- 
лини. В их числе — летчи- 
ни, почетный мастер спорта 
В. Овсянним, заслуженный 
мастер спорта В. Яннова, па- 
рашютнсты, авнамоделисты. 

Наш норр. 


ПОБЕДИТЕЛИ ВИКТОРИНЫ «НР» 


Подведены итоги викторины «Крыль- 
ев Родины» за 1985 год. От участников 
конкурса поступило 939 ответов. Жю- 
ри отмечает, что по сравнению с пре- 
дыдущими годами уровень ответов зна- 


чительно повысился: они ‘стали полнее 


и технически грамотнее, многие иллю- 
стрированы фотографиямн и рисунка- 


ми. 


По итогам шести туров места распре- 
делились следующим образом: 

1. А. и В. Краснопеевы (Гомель). 2. 
И. Сафонов (Москва). 3. С. Семенычев 


ской области). 9. Е. Белинский (Киши- 
нев). 10. С. Лукин (Калуга). 

Победители викторины награждают- 
ся специальными грамотами журнала 
«Крылья Родины». 


ЭЖюрн считает необходимым отметить 
н ответы товарищей Е. Станейко (Ря- 


зань), Ф. Борща (Нижнекамск), С. Зару- 


дина (Котлас), 
В. Никитина (Таганрог), А. Сосны (Ту- 
ла), В. Лайцана (Пенза), Фоминых (Са- 
ратов), —Ю. 
Д. Максимова (Каспийск). 


(Москва). 4. И. Попович (Мукачево). 5. 


В. Мусин (Североморск). 6. Н. Степин 
(Мииск). 8. 


А. Кешелашвили (Балашиха Москов- 


(Москва). 7. А. Фатеев 


1* 


В. Моисеева (Пермь), 


(Поти), 


Харазишвили 


Редакция благодарит всех участни- 
ков *«Викторины-85» и ждет писем с 
ответами на «Викторину-86». 


ЯК18—40 ЛЕ 


В 1946 году впервые поднялся в 
небо учебно-тренировочный само- 
лет Ян-18, созданный в коинструн- 
торсном бюро А. С. Яновлева. Вряд 
лн тогда летчин-испытатель Сергей 
Анохин догадывался о том, что 
через невнольно лет управление 
таким самолетом онажется в ру- 
ках рабочего пареньна нз _Саратов- 
сного аэронлуба — Юрия Гагарина. 
Имя первого носмонавта облетело 
весь земной шар, а самолет с вы- 
веденным бортовым номером «06» 
н надписью на фюзеляже: «На этом 
самолете учился летать Ю. А. Га- 
гарнн» займет почетное место в 
музее. 

Восемь десятилетий назад под- 
иялнсь в воздух первые летатель- 
ные аппараты, больше похожие на 
этажерни. Ныне трудно себе пред- 
ставить нашу жизнь без авнацнн. 
Многие профессии освоил самолет, 
н средк ннх есть та, которая с са- 
мого зарондения авнацин была 
трудной н почетной. Это — про- 
фессия учить людей летать. Имен- 
ино для Нее м созралн Ян-18, при- 
шедший на смену хорошо извест- 
иым ты овочным само- 
летам По-2, Ут-1, Ут-2. 

Снольно первых, трудных, но, 
пожалуй, самых счастливых шагов 
в небо сделали на Ян-18 тысячн и 
тысячк спортсменов-летчнноа 
ДОСААФ! 

Иа базе Ян-18 было создано це- 
лое семейство советсннх легних са- 
молетов, что доказывает глубину 
разработок к дальновндность нон- 
структорсного коллентива. Это са- 
нитарный н пассажирсиий варнант 
самолета — Ян-18Т. Пилотажные 
машины Як-18П, Янк-18ПМ, Ян-50 не 
раз завоевывглн «золото» на меж- 
дународных чемпнонатах. Контуры 
Як-18 угадываются и в прншедшем 
ему на смену учебно-трекировоч- 
ном самолете Ян-52. 

Ян-18 был надежен, прост в УП- 
равлении ин энсплуатации. Звездо- 
образный дангатель воздушного 
охлаждення Ан-14 легно ’запус- 
нался на морозе н в жару. Винт 
нзменяемого шага позволял двнга- 
телю работать на всех режимах 
полета с максимальной отдачей. 

Вынесенная вперед, вплотную к 
двигателю, набнна обеспечивала 
хороший обзор. Сиденья регулиро- 
вались по высоте. Самолет имел 
убнрающееся шассн, посадочный 
щиток. Он был оснащек курсовой 
снстемой, обеспечнвающей необхо- 
димую точность самолетовожде- 
ния, прнемо-перегающей  радно- 
станцией. Аппарат задумалн нан 
многоцелевой, способный летать нв 
только прн видимостн «миллион 
на миллнон», но н в обланах, а 
танже ночью. Его использовали 
для энстренного оназання помощн 
больным. Ян-18 мог выполнять 
функции связного самолета. Но 
он остался до нонца свонх дией 
мнрным, совершая «боевые» вы- 
леты лишь в нино. 

Самолеты Янк-18 отслужилн свой 
срок. Сохранить хотя бы неснколь- 
но энземпляров, еще стоящих в 
ангарах неноторых аэронлубов, — 
наш долг перед Бани — 

„ КУДИНОВ 
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По сей стране началась ак- 
тивная творческая работа по 
претворению в жизнь истори- 
ческих решений ХХУПЙ съезда 
КПСС. Каждый трудовой кол- 
лектив стремится внести свой 
вклад в решение тех важных 
и ответственных задач, кото- 
рые поставлены на двенадца- 
тую пятилетку. Пример в тру- 
де, как всегда, показывают 
коммунисты. 

В духе современных требо- 
ваний партии совершенствуют 
свою деятельность комитеты и 
клубы ДОСААФ СССР. Они 
настойчиво добиваются даль- 
нейшего повышения уровня 
оборонно-массовой и военно- 
патриотической работы, каче- 
ства подготовки молодежи к 
службе в армии, развития тех- 
нических и военно-прикладных 
видов спорта. 





о УПНУЙ В 






В канун ХХУП съезда делегатами партийного фору- 
КПСС и в дни его работы во ма, ветеранами воины и тру- 
многих организациях Брянской да, работниками партийных и 
области состоялись встречи с советских органов. 


На снимке: делегат ХХУИ съезда КПСС первый секретарь Брянского 
обкома партии А. Ф. Войстроченко беседует с активистами ыы 
клуба — командиром самолетного звена секретарем партбюро м - 
С. П. Лапко (слева) и летчиком-инструктором членом комитета ВЛК 


клуба А. А. Фединым (справа). 


ПЛАНЫ ПАРТИИ-— 
ВЫПОЛНИМ! 


ХХУП съезд КПСС, который недавно 
завершил в Москве свою работу, по 
праву называют этанной вехой в жиз- 
ви ленинской партии, советского наро- 
да, всего международного коммунистн- 
ческого и рабочего движения. Его ис- 
торическое значение определяется пер- 
востепенной важностью вынесенных на 
обсуждение вопросов и принятых по 
ним решений, масштабностью тех за- 
дач, которые поставлены перед партией 
и страной. 

Съезд заслушал и обсудил Полити- 
ческий доклад Центрального Комитета 
партии и Отчет Центральной ревизи- 
онной комиссии КПСС, рассмотрел Ос- 
новные направления экономического и 
социального развитня СССР на двена- 
дцатую пятилетку и на период до 2000 
года, принял новую редакцию Програм- 
мы КПСС и нзменения в Уставе КПСС. 
Каждый из этих документов имеет ог- 
ромную политическую значимость. В 
них определены программные установ- 
ки и коренные принципы генеральной 
линии партии, ее экономической стра- 
тегии, формы и методы работы в мас- 
сах на современном, исключительно 
сложиом н ответственном отрезке ис- 
тории. 

Советские люди с воодушевлением 
восприняли решения и документы съез- 
ха, положения и выводы Политического 
доклада ЦК КПСС. Горячо одобряя их, 
они всецело и беззаветно поддержива- 
ют внутревнюю н внешнюю политику 
ленинской партии, ее постоянную забо- 
ту о благе народа, повышении экономи- 
ческого и оборонного потенциала стра- 
ны. 

В эти дни в партийных организациях 
и трудовых коллективах все больший 
размах н глубину приобретает изуче- 
ние съездовских материалов, обсужде- 
ние задач по реализации курса ХХУЦ 
съезда КИСС, направленного на интен- 
сификацию производства, ускорение 
научно-технического прогресса, соци- 
ально-экономического развития стра- 
ны, укрепление ее обороноспособности. 

На съезде с новой свлой подчеркива- 
лось, что в условиях современной 
сложной н противоречивой военно-по- 
литической обстановки вопросы защи- 
ты. социалистических завоеваний име- 
ют первостепенное значенне. Каждый 
коммунист, каждый советский человек 
обязан делать все от иего зависящее 
для всемерного укреплення могущества 
Родины. 

В выполнении этого требования съез- 
да активно участвуют  органнзации 
ДОСААФ СССР. Под руководством 
партийных организаций комитеты ия 
авнаспортклубы замечают новые рубе- 
жи в соверщенствовании  военно-пат- 
риотического воспитання, оборонно-мас- 
совой работы, подготовке молодежи к 
службе в Вооруженных Снлах, разви- 
тии технических и военно-прикладных 
видов спорта. 

В организациях оборонного Общества 
развертывается социалистическое со- 
ревнование под девизом: «Решения 


ХХУП съезда КИСС — в жизны» Его 
инициатором выступнл Устиновский 
аэроклуб. На протяжении ряда лет он 
был в числе лучших по многим пока- 
зателям. Здесь с высоким качеством 
выполняются планы учебно-летной н 
спортивной работы, умело организует- 
ся обучение и воспитание авнационных 
спортсменов, неуклонно совершенству- 
ется методическая деятельность, стро- 


. го соблюдаются меры по безопасности 


полетов и прыжков с парашютом. 

В новом году коллектив азэроклуба 
принял повышенные обязательства ий 
с первых же дней учебы настойчиво 
борется за их выполнение. 


Активно включились в работу по 
претворению в жизнь решений съезда 
другие авиационные организации. В 
комитетах и аэроклубах ДОСААФ Мо- 
сквы, Удмуртской АССР, Тамбовской, 
Ростовской, Смоленской н ряде других 
областей РСФСР, Украинской, Белорус- 
ской, Казахской союзных республик 
принимаются необходимые меры для 
успешного выполнения плановых зада- 
ний, повышения качества подготовки 
звиационных специалистов и спортеме- 
нов, укреплеиия дисциплины и поряд- 
ка, обеспечения безопасности полетов и 
парашютных прыжков, 


Глубоко и самокритично проанализи- 
ровав итоги минувшего года, комитеты 
и клубы добиваются того, чтобы в со- 
ответствии с современными требовани- 
ями партии укреплять в коллективах 
дух взыскательности, ответствениого 
отношения к порученному делу, твор- 
ческого поиска путей дальнейшего по- 
вышения эффективности всей военно- 
патриотической, оборонно-массовой и 
спортивной работы. 


Каждое звено, каждая авиатехничес- 
кая бригада ставят перед собой кон- 
кретные задачи. Опираясь на опыт про- 
шлых лет, взяли на себя повышенные 
обязательства авиазвенья, где команди- 
рами А. Барановский, С. Бекбулатов, 
В. Серафонтов, авиатехиические брига- 
ды, которые возглавляют Г. Дегтярев, 
А. Иванов, Д. Данилюк. Работу в этих 
коллективах отличает инициатива, де- 
ловитость, высокий трудовой настрой. 


Повышенню — активности членов 
ДОСААФ способствует целеустремлен- 
ная военно-патрнотическая работа. В 
Карагандинском, Запорожском аэро- 
клубах она проводится на высоком 
идейном уровне, в тесном содружестве 
с профсоюзными, комсомольскими ор- 
ганизациями, обществом «Знание». Со- 
стоялись встречи с делегатами съезда, 
работниками местных партийных и ©0- 


ветских органов, ветеранами войны и 
труда, известными спортсменами. Разъ- 
ясняя решения высшего форума ком- 
мунистов, здесь добиваются, чтобы 
каждый досаафовец проникся ясным 
пониманием программных целей пар- 
тии и задач, поставленных на двена- 
дцатую пятилетку, своего места в борь- 
бе за осуществление политики КПСС. 

Ныне партия ждет от каждого из нас 
ннициативы, творческого отношения к 
труду, новаторского подхода к реше- 
нию возникающих проблем. В боль- 
шинстве аэроклубов, учебных авиаци- 
онных оргаиизаций инициатива направ- 
ляется на изыскаиие дополнительных 
резервов для повышения уровня про- 
паганды авиационных и военных зна- 
ний, подготовки специалистов для Во- 
оруженных Сил СССР и иародного хо- 
зяйства, совершенствования мастерства 
спортсменов. Заметио улучшили работу 
с призывной молодежью Ростовский, 
Ташкентский, Ярославский аэроклубы. 
Активно поддерживается техническое 
творчество, поиск рационализаторов н 
нзобретателей в Волчанском авиацион- 
ном училише летчиков ДОСААФ, 
Вильнюсском и Серпуховском авиа- 
спортклубах. Постоянная забота о раз- 
витии массовости авиационных видов 
спорта проявляется в Аткарском аэро- 
клубе и Арсеньевском АТСК. 

В ряде других авиационных органи- 
запий также взят хороший теми, нала- 
жена дружная слаженная работа. В 
связи с приближающимся летним спор- 
тивиым сезоном проводятся мероприя- 
тия по дальнейшему повышению уров- 
ня и массовости технических и военно- 
прикладных видои спорта. Опыт про- 
шлых лет и анализ минувшего сезона 
показывают, что все формы военно-пат- 
риотической, оборонно-массовой `°н 
спортивиой работы должны полиее ис- 
пользоваться для укрепления у моло- 
дежи активной жизневной позиции, 
высоких морально-волевых и нравствен- 
ных качеств, готовиости к труду и обо- 
роне. Важно и впредь наращивать уси- 
лия по подготовке молодежи к службе 
в Вооруженных Силах, к сознательио- 
му и ответственному выполнению воин- 
ских обязанностей. 

Вся работа по претворению в жизнь 
решений исторического ХХУП съезда 
КНСС будет способствовать дальнейше- 
му сплочению советских людей, чле- 
нов оборонного Общества вокруг пар- 
тии и ее ленинского Центрального Ко- 
митета, успешному выполнению задач 
по всемерному повышению экономиче- 
ского и оборонного могущества социа- 
листической Родины. 


СС ООО ХОД ОД ДО ДОХОД ОЯДООЯООЯ О Я ООО ООО ХОД ООД ДЖО ЯД ОО УСО ОДО О ДО ЕО ЕЕ ОиИииириь 


2. «Крылья Родины» № 3 





Рассказывает делегат ХХУН съезда КПСС 
главный маршал авиации Б. П. БУГАЕВ, 

дважды Герой Социалистического Труда, 

министр гражданской авиации СССР 


Уверенно взял старт первый год двенадцатой пятилетки. 
Он проходит под знаком выполнения исторических решений 
ХХУП съезда КПСС. Советские люди, в их числе работники 
гражданской авиации, настойчиво добиваются повышения 
качества и эффективности своего труда, успешного претво- 
рения в жизнь плановых заданий и высоких социалистиче- 
ских обязательств. Хорошей основой для дальнейшего улуч- 
шения работы гражданской авиации являются итоги один- 
надцатой пятилетки. Каковы они? Об этом и о задачах 
гражданских авиаторов в 12-й пятилетке рассказал на 
пресс-конференции журналистам Борис Павлович Бугаев. 


Гражданской авиации принадлежит одно из важнейщих 
мест в укреплении экономики страны, повышении уровня 
жизни советского народа. Современный этап ее развития 
характеризуется динамичностью и глубокими качественны- 
ми изменениями. 

В 1-й пятилетке сделан новый шаг к более полному 
удовлетворению растущих потребностей в авиационном об- 
служивании. Воздушный транспорт в нашей стране стал 
общедоступным и популярным у советских людей, а дейст- 
вующие тарифы на внутренних линиях являются самыми 
низкими в мире. За пятилетие обеспечен более высокий уро- 
вень роста пассажирских перевозок — более 550 миллио- 
нов человек — по сравнению с другими видами транспорта. 
Кроме того, авиаторы перевезли 15,5 млн. тонн срочных 
народнохозяйственных грузов. Нлановые задания выполне- 
ны досрочно — к 1 ноября 1985 года. 

Воздушными трассами, протяженность которых превы- 
шает миллион километров, связаны сегодня свыше 3600 го- 
родов и населенных пунктов. Гражданская авиация служит 
основным транспортным звеном, связывающим европейскую 
часть СССР с бурно развивающимися районами Сибири, 
Крайнего Севера и Дальнего Востока. Вот почему характер- 
ной чертой деятельности Аэрофлота за последние пять лет 
был рост авиационных перевозок на дальние расстояния н 
в труднодоступные районы. Ведь именно на линиях боль- 
шой протяженности воздушный путь предпочитают 80 про- 
центов пассажиров. 

За годы пятилетки открыто 76 новых авиалиний. Среди 
них Мурманск — Новосибирск, Волгоград, Донецк, Запо- 
рожье, Львов; Магадан — Донецк, Кривой Рог. Введены 
рейсы Петропавловск-Камчатский — Сочи, Одесса, Ростов- 
на-Дону, Норильск. Начались полеты из Нового Уренгоя 
в Москву, Краснодар, Симферополь, из Нижневартовска в 
Минеральные Воды и Сочи и многие другие. 

На 310 линиях введена новая, более вместительная и ком- 
фортабельная авиатехника. Так, на самолетах Ил-62 стали 
выполняться рейсы из Москвы в Магадан, Якутск, Анадырь, 
Владивосток. На линии со значительными пассажиропото- 
ками вышел широкофюзеляжный самолет Ил-86. Сейчас он 
совершает полеты в 10 крупных центров нашей страны и 
13 зарубежных городов. Наряду с ежегодным увеличением 
количества новых авиалиний постоянно росла и частота 
движения на трассах, ведущих, в частности, в курортные 
районы Северного Кавказа, Черноморского побережья и 
Прибалтики. 

В течение всей пятилетки большое внимание уделялось 
строительству и реконструкции аэропортов, служебных зда- 
ний, взлетно-посадочных полос. На 6 тысяч пассажиров 
в час увеличилась пропускная способность аэровокзалов н 
павильонов 12 крупных портов страны, среди которых — 
Ереван и Красноярск, Сочи и Сухуми, Семипалатинск и Ка- 
зань. В 13 аэропортах построены и реконструированы взлет- 
но-посадочные полосы для самолетов Ил-86, Ил-62, Ту-154. 

Во многих городах и рабочих поселках увеличилось коли- 
чество касс по продаже билетов, расширилась сеть агентств 
Аэрофлота. Успешно действуют автоматизированные систе- 
мы продажи билетов и бронирования мест на внутрисоюз- 
ных («Сирена-2») н международных («Аврора») авиалиниях. 
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*..начать эксплуатацию новых высокоэффек- 
тивных магистральных пассажирских самоле- 
тов и грузовых самолетов средней грузоподъем- 
ности... Продолжить совершенствование единой 
системы управления воздушным движением, 
ускорив внедрение соответствующих автомати- 


АЭРОФЛОТ СЕГОДН 


зированных систем. Увеличить пассажирообо- 
рот на 17—19 процентов, сократить удельный 
расход топлива на 3—5 процентов». 
Из Основных направлений экономическо- 
го и социального развития СССР на 1986— 
1990 годы и на период до 2000 года. 


Гражданскую авиацию часто называют воздушным цехом 
страны. Сегодня без ее участия невозможно представить 
работу многих отраслей нашей экономики. Ни в одной 
стране мира она не находит такого широкого применения 
в народном хозяйстве. Разнообразные работы по ПАНХ — 
применению авиации в народиом хозяйстве (их насчиты- 
вается более 100) выполняются на самолетах Ан-2, верто- 
летах Ми-8, Ми-6, Ми-10К, Ми-4, Ка-26 и других. В 11-й 
пятилетке внедрен в зксплуатацию самолет Ту-134СХ, пред- 
назначенный для комплексных исследований земной по- 
верхности. Большой объем работ по авиационному обслу- 
живанию выполнялся в Краснодарском крае, Якутской 
АССР, на Дальнем Востоке. Авиаторы принимали участие 
в разведке и освоении богатейших месторождений нефти и 
газа Западной Сибири. 

Среди десятков важнейших строек пятилетки, уникаль- 
ных видов монтажных работ, выполнение которых невоз- 
можно без авиации, — газопровод Уренгой — Помары — 
Ужгород; Ингури ГЭС — Ставропольская ГРЭС; ЛЭП-500: 
Хабаровск — Комсомольск-на-Амуре и Костромская АЭС — 
Киров; Кольская АЭС; демонтаж телебашни на Шаболов- 
ке, осуществленный под руководством заслуженного пилота 
СССР, лауреата Государственной премии Г. С. Мальцева; 
сложные монтажные работы на действующих Харьковском 
тракторном и станкостроительном заводах. 

Активно используется современная авиационная техника 
в деле охраны природы, окружающей среды. Более 600 са- 
молетов и вертолетов патрулируют 900 млн. га лесов н 
оленьих пастбищ. Контроль за загрязнением атмосферы 
воздушного бассейна крупных промышленных городов, мо- 
рей и рек, вэровизуальные наблюдения за состоянием снеж- 
ного покрова, разливами рек, состоянием посевов, учет птиц 
н животных, зарыбление водоемов, борьба с аварийными 
разливами нефти — вот только некоторые операции, кото- 
рые успешно проводятся с помощью авиации. 

Самолеты и вертолеты, которые зачастую называют самой 
скорой помощью, за годы пятилетки выполнили около 
360 тысяч вылетов по санитарным заданиям, перевезли 
1,2 тысячи больных и медперсонала и 4,9 тысячи тонн ме- 
дицинских грузов. 

Одна из многогранных сторон деятельности работников 
гражданской авиации — участие в научных исследованиях. 
Аэрофлот обслуживает дрейфующие станции «Северный 
полюс», высокоширотные подвижные воздушные экспеди- 
ции «Север». Немало сложных полетов выполнили авиато- 
ры, работая вместе с исследователями шестого континента. 
Начиная с 1980 года осуществляются сверхдальние пере- 
леты самолета Ил-18Д в Антарктиду. Для тех же целей 
подготовлен и Ил-76, который может доставить на место 
назначения 90 зимовщиков, необходимые грузы и оборудо- 
вание. Мужественно действовали наши авиаторы при вы- 
зволеним из ледового плена судна «Михаил Сомов» в рай- 
оне станции Русская. 

Наша страна занимает первое место по применению авиа- 
ции в сельском хозяйстве. Самолеты и вертолеты обслужи- 
вают тысячи колхозов и совхозов. За годы минувшей пяти- 
летки с воздуха обработано 520 млн. га сельскохозяйствен- 
ных площадей, причем плановые задания выполнены до- 
срочно — к 1 июля 1985 года. 

Активная роль авиации в выполнении Продовольственной 
программы проявляется не только в химизации сельского 
хозяйства, но и в обеспечении отраслей агрохимического 
комплекса транспортом, в частности, при перевозке свежих 
овощей и фруктов в отдаленные районы Сибири, Крайнего 
Севера и Дальнего Востока. За годы пятилетки доставлено 
160 тыс. тоин витаминной продукцин. 

Гражданская авиация постоянно совершенствуется, осна- 
щается современной техникой. В 11-Й пятилетке парк воз- 
душных судов пополнился самолетами Ил-86, Ил-62М, 
Ту-164, Ту-184, Ил-Тет. 


Значительные изменения произошли также в организа- 
ции работы и оснащении наземных служб. Многое сделано 
для повышения культуры обслуживания пассажиров. В те 
чение всей пятилетки широко внедрялась электроника. Де- 
сятки аэропортов оборудованы современными системами 
управления воздушным движением и автоматизированны- 
ми системами навигации и посадки самолетов. 


И ЗАВТРА 


Ускорение научно-технического прогресса, совершенство- 
вание управления производством предъявляют все более вы- 
сокие требования к специалистам гражданской авиации. 
Подготовка, обучение и воспитание летных и инженерно- 
технических кадров осуществляется в учебных заведениях 
Аэрофлота, располагающих самой современной материаль- 
ной базой. Академия гражданской авиации в Ленинграде, 
Московский, Киевский и Рижский институты, высшие лет- 
ные, летно-технические училища, учебно-тренировочные 
подразделения, Ульяновский центр ГА СЭВ ежегодно выпу- 
скают тысячи авиационных специалистов. 


Аэрофлот — советскую государствениую авиакомпанию — 
хорошо знают за рубежом. Наши самолеты совершают ре- 
гулярные полеты в 122 пункта 97 государств мира. СССР 
связывают межправительственные соглашения о воздушном 
сообщении со 100 странами. В И-й пятилетке открыты 
93 новые авиалинии в Европу, Африку, Азию и Латинскую 
Америку. 

Наиболее плодотворно развиваются авиационные связи 
СССР с социалистическими странами. С начала 11-й пяти- 
летки активно внедряется новая форма сотрудничества — 
совместная эксплуатация отдельных международных авиа- 
линий, ведущих, например, в курортные города СССР — 
Сочи и Симферополь. В апреле 1984 года на совместную 
вксплуатацию были переведены все авиалинии, связываю- 
щие Советский Союз и Болгарию. С ГДР, ЧССР и НРВ под- 
писаны долгосрочные программы развития воздушного сс- 
общения. 

Состоявшаяся в прошлом году  советско-американская 
встреча на высшем уровне создала предпосылки для норма- 
лизации отношений между СССР и США и в области граж- 
данской авиации. Достигнута принципиальная договорен- 
ность о возобновлении с апреля нынешнего года регулярных 
рейсов самолетов Аэрофлота в Нью-Йорк и Вашингтон, а 
Пан Америкэн — в Москву и Ленинград. 


Большие задачи стоят перед гражданской авиацией в 12-й 
пятилетке — обеспечить заданный объем воздушных пере- 
возок, безопасность, регулярность и экономичность полетов. 
Эта пятилетка станет новым этапом на пути дальнейшего 
комплексного развития воздушного транспорта, его научно- 
технического прогресса. Предусматривается перевезти более 
580 миллионов пассажиров и 15,8 млн. тонн срочных народ- 
нохозяйственных грузов и почты. Основной показатель раз- 
вития отрасли — пассажирооборот — возрастет на 17 про- 
центов. Планируется начать эксплуатацию новых высоко- 
эффективных самолетов Ил-96, Ту-204, Ил-114, Л-610, Ан-28, 
Ан-74, Ан-72, сельскохозяйственного Ан-3. 


В 12-й пятилетке существенно обновится вертолетный 
парк. Начнется эксплуатация самого мощиого в мире вер- 
толета Ми-26, универсального Ка-32, легкого В-8. До 2000 
года планируется замена всех типов работающих в настоя- 
щее время винтокрылых машин. 


Для успешного решения поставленных перед нами задач 
будут внедряться новейшие достижения науки и техники, 
перспективные средства управления воздушным движением 
и самолетовождением. 


Говоря об успехах Аэрофлота, нельзя не сказать о глав- 
ном его богатстве — авиационных кадрах. В 11-й пятилетке 
за высокие успехи в труде 6850 работников награждены 
орденами и медалями. Двое удостоены звания Героя Совет- 
ского Союза, 21 — Героя Социалистического Труда. Лауре- 
ат Ленинской премии, 24 лауреата Государственной премии, 
15 лауреатов премии Ленинского комсомола, 146 заслужен- 
ных пилотов и штурманов СССР пополнили за минувший 
период ряды передовиков. з 4 


Их труд, творческий поиск, а также самоотверженная 
деятельность тысяч специалистов Аэрофлота нацелены на 
выполнение задач, поставленных ХХУП съездом КПСС. 
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МАРШРУТЫ ПИЛОТА 


КНЯЗЕВОЙ 


ЗЕМНЫЕ 





Прошлый год для команди- 
ра Ан-2 И. Князевой начался 
с больших и важных событий: 
ее избрали депутатом Верхов- 
ного Совета Азербайджанской 
ССР. 

— Это высокая честь и до- 
верие, — говорит Иннаида Ва- 
сильевна. — И я, как комму- 
нист, сделала все, чтобы вы- 
полнить наказы избирателей. 

Не первый раз выдвинули ее 
на высокий пост. До этого ус- 
пешно справлялась Князева с 
обязанностями депутата Бакин- 
ского Совета, принимая уча- 
стие в работе комиссии по 
транспорту. 

Знала запросы людей, виде- 
ла перспективу социально-эко- 
номического развития города. 
И в сложных ситуациях дейст- 
вовала, как истинный  народ- 
ный избранник, — деловито, 
решительно. Забот у нее — 
члена горкома партии — при- 
бавилось, когда избрали ее 
делегатом ХХУ\У! съезда кпсС. 
Земные маршруты командира 
самолета Князевой пролегли 
в ближние и дальние рабочие 
поселки одного из промыш- 
ленных районов Баку. 

Нефтяники и строители, ра- 
бочие и авиаторы знают: их 
депутат ке подведет. Порой 
диву даешься ее кипучей энер- 
гии, умению всюду успевать. 

..От того, как начинается 
трудовое утро, подчас зависит 
и весь день. За последние го- 
ды Баку значительно вырос. И 
наземный транспорт не всегда 
справляется с — нагрузками. 
Авиаторы, привыкшие к боль- 
шим скоростям, ощущают зто 
особенно остро. За два с не- 
большим часа можно долететь 
из столицы Азербайджана в 
Москву. Почти столько же вре- 
мени требуется, чтобы до- 
браться до места работы... Не 
без усилий депутата Князевой 
в девятом микрорайоне горо- 
да проложили новые автобус- 
ные линии. 

С заинтересованностью, зна- 
имем дела рассказывает Ин- 
иаида Васильевна, какой пре- 
красный авмагородок вырос за 
годы одиннадцатой пятилетки 
в Баку, какой появился совре- 
менный автопарк ма триста ма- 
шин с учебно-методическим 
центром «Икарус» и базой тех- 
обслуживания. 

— В Закавказье это пока 
единственное предприятие по- 





добного типа, — подчеркивает 
она. — С выходом на проект- 


ную мощность база сможет 
ежедневно осуществлять уг- 
публенное техническое обслу- 
живание и ремонт 40—45 авто- 
бусов, что позволит значитель- 
но разгрузить существующие 
в автопарках ремонтные ма- 
стерские. 





НЕБЕСНЫЕ 


ии — 


Как депутат Иннаида Василь- 
евна занимается решением 
проблем, связанных с назем- 
ным транспортом. А в Забрат- 
ском предприятии  граждан- 
ской авиации она, пилот Ан-2, 
перевозит срочные грузы, до- 
ставляет пассажиров. Особо 
ответственными считает сани- 
тарные вылеты. Когда нужно 
помочь попавшему в беду че- 
ловеку, Князева готова выпол- 
нить самый сложный рейс. 

„.Мз пограничного городка 
Ленкорани пришла радиограм- 
ма: тяжело заболел колхозник, 
нужно срочно доставить врача. 
Управляемая Князевой «Ан- 
нушка» тут же поднялась в 
воздух. В полете по трассе на 
высоте 450 метров экипаж по- 
чувствовал сильную  тряску. 
Резко упала мощность двига- 
теля, и он заглох. Сбоку — 
горы, внизу — море, мест- 
ность сильно пересечена. Но 
пилот не растерялась: резко 
повернула Ан-2 к берегу и по- 
пала в зону восходящего по- 
тока в месте стыка двух воз- 
душных масс — северного ин 
южного ветров. Правильно 
оценив обстановку, ‘набрала 
высоту около 800 метров и, 
получив по радиосвязи разре- 
шение, благополучио выполни- 
ла посадку. 

Сколько таких вылетов на 
счету Князевой за два десятка 
лет работы на Забратском 
авиапредприятии! Она облета- 
ла Азербайджан вдоль и по- 
перек. Где только ни сажала 
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свой санитарный самолет: у 
подножья гор и на берегу мо- 
ря, средн виноградников н 
хлопковых полей. На ее счету 
свыше семин с половиной тысяч 
часов безаварийного налета. 
При этом только за годы один- 
надцатой пятилетки сэкономи- 
ла больше пяти тонн горю- 
чего. 

В авиации человек, словно 
металл, проходит многократ- 
ное испытание на прочность. 
Здесь знают цену мужеству и 
мастерству. С кем бы ни за- 
ходил разговор о Князевой, 
все единодушны в том, что в 
Иннаиде Васильевне гармонич- 
но сочетаются требователь- 
ность и душевность, самодис- 
циплина и высокая личная от- 
ветственность за порученное 
дело. 

Начальник Азербайджанско- 
го Управления гражданской 
авиации В. Садыхлы так оха- 
рактеризовал ее: 

— В каждый полет Иннанда 
Васильевна вкладывает душу 
и мастерство, ответственность 
и вдохновение. У нее безуп- 
речная летная биография. Так 
служить делу может только 
человек, влюбленный в небо, 
влюбленный в людей — свонх 
пассажиров. За штурвалом 
Князева проявляет черты муж- 
ского характера. А на земле — 
в будни и праздники — она 
обаятельная, милая женщина. 





«МАМА, ПАПА, Я — 
ЛЕТНАЯ СЕМЬЯ» 


Дети Князевой — сын Вита- 
лий и дочь `Светлана — гор- 
дятся тем, что их мама вместе 
со своей подругой Сакиной 
Асадовой летала на планере, 
окончила — летно-техническую 
школу ДОСААФ н получила 
специальность  летчика-плане- 
риста. За скупыми строками 
летной биографии труд, 


мии 


Лидия ИППОЛИТОВА 
ИМ ВЕЧНО В НЕБЕ ЖИТЬ 


Уходят девочки в полет. 

Их дом — война, война... 
Им небо сарафаны шьет, 

И к ним Земля нежна. 


Уходят девочки в полет, 
Бомбить врага идут. 


упорство, постоянное повыше- 
ние мастерства. 

Еще школьницей, в младших 
классах, мечтала Инна Князева 
о небе, профессии пилота. Но 
в Центральной объединенной 
летно-технической школе, ку- 
да приехала после окончания 
аэроклуба, документы у де- 
вушки не приняли. Тогда — в 
17 лет — проявила характер: 
поехала в Москву и добилась 
положительного решения ее 
вопроса. Через два месяца по- 
сле начала занятий Князева 
зачислена в школу ин сразу 
взялась за учебу с присущими 
ей настойчивостью и целеуст- 


ремленностью... 

— Вот здесь наша летная 
семейная биография, — гово- 
рит Светлана и показывает аль- 
бом с фотографиями. — Это 





летят над заснеженными гора- 
ми Кавказа. И только малень- 
кая двухлетняя внучка Надень- 


ка — Надежда семьи, как на- 
зывают ее дома — терпеливо 
ждет дома папу, бабушку и 


дедушку, у которых большие, 
легкие крылья и, как в сказке, 
свой чковер-самолет»... 


$ 


Готовясь к встрече с изби- 
рателями, Иннаида Васильевна 
пересмотрела свои записи в 
рабочем блокноте, куда вне- 
сены интересные цифры и фак- 
ты: каждый четвертый комму- 
нист в Азербайджанской 
ССР — менщина; 463 женщи- 
ны, в том числе и она, Князе- 
ва, были делегатами ХХХ съез- 
да Компартии республики; 
25 — делегатами ХХУ\У| съезда 


папа, Виталий Николаевич. То-\. КПСС; 23 женщины Азербай- 


же — летчик, командир само- 
лета Ту-154. 

— Виталий-большой и Вита- 
лий-маленький, — комментиру- 


ет Светлана очередной сни- 
мок, на котором рядом с от- 
цом  двадцатилетний сын — 
тоже летчик! — Брат сейчас 
работает в Нижневартовске. 

И добавляет: 

— В свое время, когда я за- 
говорила о небе, родители 
сдержанно отнеслись к моим 
словам. В семье — три летчи- 
ка. Наверное, этого достаточ- 
но. Но... 

Но характером Светлана по- 
шла в мать. Сейчас она — стю- 
ардесса. 

Есть такая неофициальная 
статистика — семейная. Князе- 
вы подсчитали, что вместе на- 
летали в небе в общей слож- 
ности более двадцати тысяч 
часов! И еще факт: когда один 
пилот Виталий-маленький 
поднимает свой — авиалайнер 
над просторами Сибири, дру- 
гой — Виталий-большой при- 
земляется в Москве. А в эти 
минуты мать и дочь Князевы 


джана — депутаты Верховного 
Совета СССР; 179 — депутаты 
Верховного Совета республи- 
ки; 24 тысячи женщин — де- 
путаты местных Советов. 

Выполняя самые трудные за- 
дания, оказывая помощь тем, 
кому она нужна, Иннаида Ва- 
сильевна стремится всегда быть 
впереди. Экипаж И. Князевой 
задавал тон и в предсъездов- 
ском соревновании на авма- 
предприятим, достойно выпол- 
нил все пункты повышенных 
обязательств. 

— ХХУН съезд КПСС по- 
ставил перед нами, — гово- 
рит Иннаида Васильевна, — 
огромные задачи. В работе 
гражданской авмации  глав- 
ное — крепкая дисциплина, 
высокая исполнительность, 
строгий порядок. Сегодня все 
мы, а коммунисты в первую 
очередь, призваны вести ак- 
тивный Поиск резервов повы- 
шения производительности по- 
летов, эффективности всей на- 
шей работы. 

Е. КОГАН, Б. ОРЛОВ 
Азербайджанская ССР 





Уходят девочки в полет, 


Идут врага бомбить. 


..Им вечно 


Курс боевой — всегда вперед! 


в небе жить 


ЗВЕЗДЫ 


Звезды горят над Московским Кремлем 
На гимиастерках звездех свыщенны. 
Родины звезды — в сердце моем. 


Чей фюзеляж огонь прошьет? 


Кому последний путь? 


Уходят девочки в полет, 
За ночь уже шестой. 

А подвиг на погоны шьет 
Звезд алых четкий строй. 


Они уходят — тишина, 
Как каждой иужно жить! 


Им выпала судьба — война, 


А нм бы петь, любить... 


Рудневой звездочка — во Вселенной. 


Небо на крыльях. Душа — звезда. 
Все безымянные звезды вновь 
Именем летчиц я б назвала — 
Марина, Евгення, Анна, Любовь... 


Звезды на крыльях. Простор и полет. 
Пламя войны и мирные дни. 
Девушки-летчицы! Только вперед 

Вы устремлялись, Победе верны. 


Ваши‘ сердца — звезд кумачи, 
Ваши глаза нам светят в ночи. 


МАСТЕР СПОРТА СССР 
МЕЖДУНАРОДНОГО 
КЛАССА 

КОММУНИСТ В. ДРОКИНА 
РАССКАЗЫВАЕТ 

О ПУТИ К СПОРТИВНЫМ 
ДОСТИЖЕНИЯМ 


— А что — завоюет кали- 
иинская летчица золотую ме- 
даль? Вопрос секретаря 
райкома вспомнила после то- 
го, как прочитала письмо из 
редакции с просьбой расска- 
зать о себе. Тогда, в райкоме, 
не стала делать словесных за- 
верений, ответить хотелось, 
как это свойственно коммуни- 
стам, делом. 

...Авиация вошла в мою 
жизнь исподволь, возможно, 
шагнула с фронтовых фото- 
графий. На вопрос: «Кем хо- 
чешь быть?» — отвечала: 
«Летчиком». Ивтересовало все, 
что было связано с авиацией. 
Настольной книгой стал ро- 
ман «Два капитана» В. Каве- 
рина. 

Лока шли школьные годы, 
старалась укрепить волевые 
качества. Занималась одно- 
временно в нескольких спор- 
тивных секциях, что, помнит- 
ся, не одобряли тренеры. При- 
ходилось всегда опасаться то- 
го, что в зале застанет на за- 
нятиях по гимнастике тренер 
волейболистов или наоборот. 

Училась я хорошо, и педа- 
гоги были явно удивлены мо- 
ему «необдуманному» стрем- 
лению научиться летать. Из 
училик получала неутеши- 
тельные ответы: принимаются 
лишь лица мужского пола и 


летчицей девушка может 
стать только в аэроклубе 
ДОСААФ. 


В городе Орле, где я жила, 
находится ипланерный аэро- 
клуб. Вот и стала чзобивать 
его пороги». Люди в кожаных 
куртках снисходительно улы- 
бались, когда говорила им, 
сколько мне лет. Девятиклас- 
сницей Ириняли на парашют- 
ное отделение. Начались за- 
нятия, укладки, выезды на 
аэродром. Первый прыжок 
помню до мельчайтих  под- 
робностей. Наверное, слишком 
увлеченно рассказывала в 
школе о своих занятиях в 
аэроклубе, потому что уже на 
следующий год несколько че- 
ловек из наших десятых клас- 
сов решили попробовать, что 
такое «прыжок с парашютом». 

А меня приняли на планер- 
ное отделение. И, как ни гру- 
стно было расставание с по- 
нравившимся видом спорта, — 
за лето сделала несколько де- 
сятков прыжков, научилась 
приземляться недалеко от 
центра круга, и мне был при- 
своен 2-й разряд, — с увнече- 
нием начала заниматься пла- 
неризмом. Свободного време- 
ни оставалось все меньше, но 
каждый день приближал к 
полетам — мысли о них по- 
могали преодолевать трудно- 
сти. И вот они пришли — 


РОДИНЫ СВОЕЙ РАДИ 


счастливые дни полетов. Мне 
повезло. Первым инструкто- 
ром стала Тамара Николаевна 
Загайнова — известная плане- 
ристка. Мне она прочила хо- 
рошее будущее. Но я-то зна- 
ла, что это только «ступень- 
каь к самолетному спорту. 

Подруги считали, что после 
окончания школы буду посту- 
пать в МАИ. Однако выбор 
пал на Московский институт 
инженеров геодезии, аэрофо- 
тосъемки и картографии. Фо- 
тографией я увлекалась еще 
в школе, а понятия «снимать» 
и «летать» казались мне срод- 
ни друг другу. Занятия в 
аэроклубе при этом  прекра- 
щать не намеревалась. Но вот 
только прием на планерное и 
самолетное отделения во всех 
аэроклубах Москвы уже за- 
кончился. Оставалась послед- 
няя надежда — парашютный 
аэроклуб. И я снова стала 
прыгать. На «Матчевой встре- 
че городов-героев» оказалась 
самой молодой участницей, 
хотя в моем активе уже было 
140 прыжков й я имела 1-й 
разряд по парашютному спор- 
ту. Но вновь с ним пришлось 
расставаться, на этот раз с 
большей горечью: я стала до- 
вольно опытной спортсменкой, 
вела в институте парашютную 
секцию. Да и прыжки с боль- 
шими задержками, ощущение 
свободного падения приводи- 
ли в восторг, до сих пор не 
могу их ни с чем сравнить. 
Но, увы! Заниматься двумя 
видами авиационного спорта 
запрещено. А меня уже при- 
няли на самолетное отделение 
Центрального азроклуба. 

Начала с «нуля». Снова — 
«работа над собой» и учеба, 
учеба. Дни летели, как часы, 
часы, как минуты. Ради по- 
летов досрочно сдавала сес- 
сии, с учебной практики еже- 
дневно ездила на аэродром, 
хотя на дорогу в оба конца 
уходило четыре с лишним ча- 
са. Ничто не останавливало, 
если были полеты. 

Каждый из них — с таки- 
ми опытными наставниками, 
как Борис Михайлович Косу- 
хин, Евгения Ивановна Гру- 
шина, Николай Сергеевич 
Володин — открывал новое, 
неизвестное. Запомнились и 
полеты с Галиной Подгор- 
ной — она являлась членом 
сборной команды СССР по са- 
молетному спорту, работала 
инструктором в ЦАК СССР. 
Фигуры, выполнение которых 
разрешали на самолете Як- 
18А, Галина делала с не- 
обыкновениой четкостью. Так 
что уже в начале моего пути 
в самолетном спорте мне бы- 
ло чему и у кого учиться... 

Завершилась учеба в инсти- 
туте. Меня направили в Алма- 


Ату, в  аэрофотосъемочную 
группу. Но «летать и снимать» 
не пришлось — надо было 
сначала поработать положен- 
ный срок на земле инжене- 
ром. К счастью, в республи- 
канском аэроклубе оказалось 
самолетное отделение. «Сезон- 
ная» аэрофотосъемочная ра- 
бота требовала много времени, 
наше авиапредприятие нахо- 
дилось далеко от аэродрома 
ДОСААФ. Но спортивные за- 
нятия я не прекращала. И 
хотя Як-18А  дорабатывали 
свой ресурс, а новых Як-50 
было еще мало, Галина Ва- 
лерьевна Тимонина и Виктор 
Петрович Закаблуковский на- 
шли возможность переучить 
нас, «молодежь», на самоле- 
ты Як-50. А вскоре руковод- 
ство аэроклуба рекомендова- 
ло Любу Шеленову и меня 
кандидатами в сборную коман- 
ду СССР. 

На первые сборы в феврале 
1979 года из молодых вызва- 
ли Роландаса Паксаса из 
Вильнюса, Юрия Гомыляева 
из Ленинграда и меня. Что я 
имела тогда? Звания — «Ма- 
стер спорта СССР» и призер 
республиканских  соревнова- 
ний, небольшой налет на са- 
молетах Як-18ПМ и Як-50, об- 
щий — около 300 часов. Я 
хорошо понимала, что этого 
было очень мало для члена 
сборной СССР, и поэтому ста- 
ралась на тренировках, Моим 
«шефом» стала Любовь Нем- 
кова. Она давала конкретное 
задание и следила, как оно 
выполнялось. 

Много внимания уделял нам 
и Виктор Смолин. Комплексы 
высшего пилотажа, составлен- 
ные им для новых членов 
сборной, содержали те фигу- 
ры и связки, которые мы ли- 
бо совсем не умели делать, 
либо делали плохо. Не оста- 
вались наши полеты без вни- 
мания Валентины Яиковой. 
Наверное, не ошибусь, если 
скажу, что в команде не най- 
дется ни одного человека, ко- 
торому она не помогла бы в 
составлении произвольного 
комплекса. Больше заботы о 
спортсменах проявлял и про- 
являет, пожалуй, только стар- 
ший тренер сборной СССР 
Касум Гусейнович Нажмуди- 
нов. 

Являясь членом сборной 
СССР, я переехала в город 
Калинин, стала работать лет- 
чиком-инструктором. Боль- 
шую роль в моем становлении 
ва этом поприще сыграл на- 
чальник авиаспортклуба Вик- 
тор Иванович Никитин. Осо- 
бенно, если учесть, что ин- 
структорские полеты в нема- 
лой степени способствуют лич- 
ной подготовке. Высокое ма- 
стерство необходимо, ведь ин- 


структор не имеет «права на 
ошибку», а главное в его 
практике — показ — обязы- 


вает выполнять фигуры четко 
с первого раза. Такие же тре- 
бования, как известно, и на 
соревнованиях — на них речь 
о «второй попытке» не ве- 
дется. 

Кетати, скажу о подготов- 
ке к состязаниям. В первые 
годы тренировок в команде 
РСФСР мне повезло — на 
сборы приезжал Игорь Его- 
ров. Мы следили за каждым 
его полетом. Это была насто- 
ящая школа высшего пилота- 
жа! Когда Егоров приступал 
к анализу, старались не про- 
пустить ни одного слова. 

Как-то во время соревнова- 
ний, по пути на аэродром, 
доктор, сидевший рядом, по- 
интересовался обозначениями 
фигур, нарисованных на моей 
чшпаргалке», и сказал: Се- 
годня — «петля», звосьмер- 
ка», «бочка». Завтра — зпет- 
ля», «восьмерка». Не скучно 
ли?» Я ответила: «Нет, ведь 
идет творческая работа — от 
фигуры к фигуре, от полета 
к полету. А творчество скуч- 
ным не бывает». 

Первый успех ко мне при- 
шел в 1984 году, на ХХХ чем- 
пионате СССР. В соревнова- 
ниях приняло участие пятна- 
дцать женщин, в основном, 
имевших достаточный опыт 
участия во всесоюзных стар- 
тах. С самого начала состяза- 
ний, — а это был обязатель- 
ный комплекс, — мне удалось 
с большим отрывом захватить 
лидерство. Отрыв оказался до- 
статочным, чтобы сохранить 
первенство до конца соревно- 
ваний. Так я впервые стала 
абсолютной чемпиоикой СССР 
и положительно ответила на 
вопрос секретаря райкома по 
поводу золотой медали... За ту 
победу мне присвоили звание 
«Мастер спорта СССР между- 
народного класса». Но, как 
ни странно, осталось чувство 
некоторой неудовлетворенно- 
сти: ведь пять ведущих лет- 
чиц-спортеменок, которые вер- 
нулись в то время с чемпио- 
ната мира, не принимали уча- 
стия в первенстве СССР. Види- 
мо, эта неудовлетворенность 
была той движущей силой, 
которая заставила с большей 
ответственностью готовиться к 
следующему, ХХХТ чемпиона- 
ту СССР. 

Проходил он в Ташкенте. И 
оказался самым  представи- 
тельным по числу участниц — 
22. Среди них были абсолют- 
ная чемпионка СССР 1982 го- 
да заслуженный мастер спор- 
та Валентина Яикова, абсо- 
лютная чемпионка СССР 1983 
года мастер спорта междуна- 
родного класса Ирина Ада- 


баш, немало летчиц с доста- 
точным опытом полетов на 
самолетах Як-52. 


И снова уже в первом уп- 
ражнении, обязательном ком- 
плексе, удалось одержать по- 
беду. Причем, очков я набра- 
ла, как и по сумме двух уп- 
ражнений, больше, чем лидер 
у мужчин. Думаю, это не слу- 
чайно. Ведь на чемпионатах 
РОФСР, в которых до этого 
принимала участие, у нас су- 
ществовал один общий зачет... 
В конечном итоге, хоть по од- 
ному упражнению из четырех 
в не вошла в состав призеров, 
в общем зачете подтвердила 
звание абсолютной чемпионки 
страны. 


Впереди новые старты. № 
каждому  спортемену они 
предъявляют еще более высо- 
кие требования... Нам, комму- 
нистам, свойственно говорить 
не только о достижениях, но 
и о нерешенных проблемах. 
Не могу не отметить две из 
них. Первая годготовка 
сборной РСФСР по самолетно- 
му спорту к чемпионатам 
страны. В отличие от команд 
других республик, она прово- 
дит одну тренировку перед 
первенством СССР. Отсюда и 
результат: начнная с 1982 го- 
да команда Российской Феде- 
рации ни разу не поднима- 
лась на верхнюю ступеньку 
пьедестала почета. Последний 
раз она была чемпионом стра- 
ны в 1980 году, когда в соста- 
ве сборной выступали такие 


прославленные — спортсмены, 
как И. Егоров, Л. Леонова, 
М. Молчанюк, А. Коровин. 


Чтобы возродить славные тра- 
диции в команде РСФСР, не- 
обходимо создать соответству- 
ющие условия для ее подго- 
товки. Вопрос о создании са- 
молетного аэроклуба РСФСР 
уже ставили неоднократно, но 
конкретного решения до сих 
пор не принято. 


Остается нерешенной и про- 
блема создания спортивного 
самолета. С 1982 года все 
внутрисоюзные соревновання 
и чемпионаты СССР проводят- 
ся на учебных самолетах 
Як-52. Поэтому программа в 
последние четыре года все 
больше упрощается. Это не 
способствует развитию отече- 
ственного высшего пилотажа, 
давно завоевавшего авторитет 
на международной арене. А 
сдавать позиций нам нельзя. 


В предсъездовском году ка- 
ждый стремился внести лич- 
ный вклад в развитие нашей 
экономики, улучшение жизни 
трудящихся, повышение уров- 
ня оборонио-массовой рабо- 
ты. Не оставались в стороне 
и авиационные спортсмены. 
Свой успехи мы посвятили 
ХХУП съезду КНСС. Счастли- 
ва, что и мои абсолютные по- 
беды на чемпионатах СССР 
явились скромным подарком 
форуму нашей партии. 
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ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 





ОЗАРЯЮЩИЙ ВЗЛЕТ 


Восторженная сила запрокидывает горя- 
чие головы к небу... А наверху, в за- 
хватывающем душу полете, глаза не- 
вольно отыскивают землю... Мимолетны 
эти взгляды. Но глубокая ясная память 
дана им. Они — биографы взлета. 

— А вы, Валентина Степановна, пом- 
ните свой первый полет? 





« — Нет. В полтора года какая па- 
мять, — отвечает Гризодубова. — Помню 
второй, в Коктебеле. Планер над морем, 
мне четырнадцать лет. Переходный воз- 
раст. И я перешла в небо... 

Да, перешла точнее не скажешь. 
Ведь с раннего детства прямо от по- 
рога ее родного дома простирались 
причалы небес, выстроенные воображе- 
нием отца. Одним из первых в России 
проложил свою взлетную полосу старей- 
ший русский авиатор Степан Васильевич 
Гризодубов. Интуиция тончайшего знатока 
техники, творческий поиск привели талант- 
ливого конструктора кн оригинальной 
модели аэроплана. И двигатель он создал 
сам, не доверяя иностранным, — «сра- 
ботали» гордость и особая щепетильность 
русского самородка. «У Степана Василь- 
евича, — писали тогда, — выработан 
проект аэроплана с полной автоматиче- 
ской устойчивостью». Жена, обуреваемзя 
идеей полета и озабоченная его бе- 
зопасностью, изобрела способ надежного 
крепления обшивки крыльев и фюзеляжа. 

В этом мире фантазии, открытий и 
родилась Валентина. С аэропланом они 
погодки. Он ей, можно сказать, — 
брат родной. Степан Васильевич учил 
полету свое детище, когда дочь делала 
первые шаги. 

В 1912 году пронеслась она над ликую- 
щей толпой на аэроплане, пристегнутая 
широким ремнем к спине отца-авиатора. 
Ее беленькое платьице трепетало, как 
знамя победившего самоучки-изобрета- 
теля. 

А` потом, много позже, был полет 


на коктебельском планере — первый 
самостоятельный прорыв мечты. «Пом- 
ни, — сказал отец, — небо — это 


на всю жизнь». Валентина пошла к цели, 
олицетворяя собой рвущуюся к само- 
утверждению молодость страны. ь 

Получив пилотское свидетельство в 
1929 году, В. Гризодубова стала инструк- 
тором летной школы. Девятнадцатилет- 
няя, она уже воплощала в себе всю 
притягательность человека крылатой про- 
фессии. Стройная, затянутая в комбине- 
зон фигурка на крыле. Мягко запавшие 
в полуулыбке уголки твердо сжатых губ. 
Гладкие девичьи нежные руки — невесо- 


мо — на штурвале. И покоряющая 
своей легкостью небесная «походка» 
инструкторской машины. Фигуры высшего 
пилотажа — гризодубовская визитная 
карточка. Курсантам ее показательные по- 
леты не только объясняли приемы лет- 
ного мастерства, но м прибавляли уве- 
ренности — девушка может, а я что... 
Сколько судеб на правильный курс поло- 
жила! Только в Тульской летной школе 
инструктор Гризодубова обучила 86 чело- 


век. Обучила? Нет, больше — внушила 
страсть к полету. 
Летчица-виртуоз. И при этом — неза- 


урядные способности к языкам, увлечен- 
ность музыкой, учеба в консерватории. 
Этюды Шопена, прелюдии Рахманинова, 
исполняемые ею, открывали современ- 
никам возвышающую красоту духовного 
мира женщины, обаяние ее личности. 

А страна уверенно обживала небо. 
Осоавиахим. Массовое увлечение авиаци- 
ей. Сотни летных школ. С 1934 года 
Гризодубова известна многим как пилот 
агитэскадрильи имени Максима Горького. 
Росло к ней уважение и доверие людей. 
Колхозники Киргизии, у которых Вален- 
тина Степановна часто бывала в агит- 
рейсах, избрали ее депутатом Верховного 
Совета СССР. 

И настал день, когда Гризодубова вышла 
на уровень международных достиже- 
ний, — слава советской авиации вслед 
за чкаловской волной мощным накатом 
снова выплеснулась за пределы державы. 
В октябре 1937-го Валентина Степановна 
установила пять мировых рекордов. 

А год спустя — новое достижение: 
легендарный перелет экипажа самолета 
«Родина» по маршруту Москва—Дальний 
Восток. 5908,6 километра за 26 часов 
29 минут! Самыми трудными были завер- 
шающие минуты. Судорожно, на остатках 
горючего, рокотнули двигатели и стих- 
ли. Таежный массив пошел навстречу. 
Показалось, что преодоленные кордоны 
облачности, циклонов, туманов, обледене- 
ния может перечеркнуть безвольный 
люфт штурвала теряющей управление ма- 
шины. Тогда Гризодубова обратилась 
взглядом к земле, пристально всматрива- 
ясь в ощетинившуюся тайгу, идя на вынуж- 
денную. Не было даже мысли бросить ма- 
шину, прибегнуть к спасительному пара- 
шюту. Только приказала штурману Раско- 
вой взять бортовой журнал и прыгать, что- 
бы обезопасить, на всякий случай, правду © 
полете... Горячим фюзеляжем вспорол 
самолет заросшее озеро, не получив ни 
одного повреждения. И обелиск на том 
месте сейчас — как знак восклицания 
в четкой гризодубовской траектории! 

Очарованная планета рукоплескала Ва- 
лентине Гризодубовой, Полине Осипенко, 
Марине Расковой. Первыми из женщин 
они были удостоены звания Героя Со- 
ветского Союза. За выдающееся дости- 
жение — мировой рекорд дальности 
беспосадочного полета. После этого лет- 
чица наметила в своих планах воздуш- 
ную кругосветку. 

Но планы рухнули. Все затмило зарево 
второй мировой. Таран войны пришелся 
в самое сердце. Больно стало за страну, 


набиравшую силу, народ, радовавшийся 
мирной жизни, за себя, в конце концов. 
К тому времени Валентина Степановна 
возглавляла Управление международных 
авиалиний гражданского воздушного фло- 
та СССР... С первого дня Великой Оте- 
чественной встала в боевой строй. Ее 
опыт дальних перелетов пригодился для 
заброски в глубокий тыл противника 
десантов и разведчиков. 

В 1942-м полковнику Гризодубовой по- 
ручили формирование 101-го полка ноч- 
ных бомбардировщиков дальнего дейст- 
вия. Людей отбирали из летного состава 
ГВФ... А. Янышевский еще в первую 
мировую дрался против немцев, а после 
Великой Октябрьской социалистической 
революции вступил в Красную Армию. 
Г. Чернопятов, бывший беспризорник, 
перед войной работал начальником За- 
падно-Сибирского управления ГВФ. Опыт- 
ными летчиками зарекомендовали себя 
С. Запыленов, Н. Милованов, Н. Мат- 
росов... Да разве назовешь всех, чьи 
судьбы накрепко переплелись с судьбой 
страны. Полк стал единым боевым ядром. 
Мужской полк — под командованием 
Героя Советского Союза Гризодубовой. 

Гризодубовцы бомбили вражеские вой- 
ска, крупные железнодорожные узлы. 
Доставляли находившимся в окружении 
советским воинам и партизанам боепри- 
пасы, оружие, медикаменты. Около четы- 
рех тысяч раненых и детей вывезли с 
территории, занятой противником. Все это 
требовало огромного напряжения сил, 
мужества. И летчики не жалели себя 
для борьбы с врагом. 200 боевых вылетов 
на счету командира. Так же геройски 
воевали и ее однополчане. 

...Однажды, при интенсивном зенитном 
огне, самолет Гризодубовой был схвачен 
двенадцатью прожекторами. «Задернуть 
шторки», — приказала она и повела 
Ли-2 боевым курсом по приборам. И так 
совершила четыре захода. Цель была 
полностью уничтожена. 

Для кого из летчиков после такого 
командирского прорыва мог стать пре- 
градой зенитный заслон?! Шли вперед с 
удалью и отвагой. 

«Матушка» — называли они между 
собой командира. В слове этом слыша- 
лось для каждого что-то родное, доброе. 
И Валентина Степановна невоинское свое 
звание не гнала, держала в строю. 

— Да уж, «железного» командира из 
меня не получилось, — заметила Гри- 
зодубова. — И сынишка шестилетний при 
мне на аэродроме жил, и «штатское» 
во мне, конечно, белыми нитками шито 
было. Однажды даже чуть не заголо- 
сила — когда загорелся совершивший 
у нас вынужденную посадку самолет 
соседнего полка. Под крылом у него 
бомба была зависшая. Вот тут-то и 
зашлось сердце. Ног под собой не 
чуяла. Мужчин перегнала. С причитанием 
тащила из огня обгоревших. Пятерых 
спасли. На последнем рвануло. С горяч- 
ностью женщины накинулась на тех, кто 
замешкался. Только позже поняла, что 
словом несдержанным слабость свою 
обнаружила. Ведь эти парни и до этого 


случая, и после него насмерть стояли! 
И гибли сами... Случай исправиться позже 
представился... 

Новичок не пробился к вражеской 
переправе. Вернулся на аэродром с пол- 
ным грузом авиабомб. Полковник Гри- 
зодубова не стала распекать смалодуш- 
ничавшего летчика, села в его самолет, 
с собой его взяла. Взмыла в воздух 
на глазах у притихших однополчан. 
Переправа была уничтожена, а вместе с 
ней — покорена слабость духа боевого 
товарища. Изрешеченная машина едва до- 
тянула до аэродрома. 

Так Гризодубова установила очередной 
рекорд мужества. С единственной 
целью — чтобы быть ему побитым. 
И превзошли его тысячекратно. Свиде- 
тельством тому — боевая летопись 
{01-го полка, восемь воздушных бойцов 
которого стали Героями Советского Сою- 
за. Среди них Г. Чернопятов — ученик 
Гризодубовой, называвший ее и в полку 
«товарищ инструктор»; командир эскад- 
рильи А. Ефремов, заслонивший своей 
машиной гризодубовский самолет под 
Курском. 

Не сбили фашисты отважную летчицу, 
хоть и охотились за ней. Было объяв- 
лено, как водилось у гитлеровцев, 
немалое вознаграждение. Маршал авиа- 
ции Е. Савицкий рассказывал, что как-то 
в захваченном немецком штабе видел 
плакат с ее изображением. Там же 
стояла (в марках) и цена жизни Гризо- 
дубовой — злейшего врага рейха. 

Уж это верно, фашизм она ненавидит 
самой лютой ненавистью. Незарастающим 
шрамом в ее памяти — краснодарский 
ров, заваленный телами заживо погребен- 
ных. Как член Государственной Чрез- 
вычайной Комиссии по расследованию 
фашистских злодеяний, Гризодубова в 
1943-м присутствовала при раскопках 
зтого рва. Сокрушающей была ее гневная 
обвинытельная речь, когда потребовала 
казни изменников Родины. Сокрушаю- 
щими были и удары летчиков ее полка. 

Взмывали в воздух заряженные мще- 
нием Ли-2 гризодубовского полка. И не 
только, кстати, 101-го. В войну сражался 
еще один полк Гризодубовой — ее 
воспитанников, тех, кого она подняла в 
воздух в летных школах Тулы, Тушина... 
Всех помнит она. И тех, кому выпала 
каждодневная суровая работа, и чья 
жизнь отмечена ярким подвигом. Среди 
них — Герой Советского Союза А. Ро- 
гов, дважды Герой Советского Союза 
Б. Сафонов. 

{После войны всю энергию недю- 
жинной натуры отдала Валентина Степа- 
новна строительству мирной жизни. Руко- 
водила  летно-испытательной станцией, 
коллективом научно-исследовательского 
института, была заместителем генераль- 
ного директора научно-производственно- 
го объединения. Второй Золотой Звездой 
Героя и ‘орденом Ленина, орденом Ок- 
тябрьской Революции отмечен ее само 
отверженный труд. Профессиональное 
служение миру — содержание послево- 
енной ее биографии. Службе миру посвя- 
щена и общественная деятельность- Гри- 
зодубова — первый председатель ан- 
тифашистского комитета советских жен- 
щин. 

Первый... Первая... Впервые... Как проч- 
но все-таки врастает корень этого слова 
в щедрую на открытия жизнь Валентины 
Степановны. Жизнь, похожую на озаряю- 
щий взлет. 


Л. КОРНИЛОВ 








А") В АВИАКАУБАХ пегееизициях ЛИЗ САЙ О 


ТРАДИЦИИ ЖИВУТ 


Ташкент, проспект Дружбы народов, 28. 
Каждый день приходят сюда юноши и де- 
вушки, мечтающине.о иебе. Здесь, в респуб- 
ликаиском аэроклубе ДОСААФ, они учатся 
летать на самолете, прыгать с парашютом, 
строить авиамодели. ` 

Переступив порог клуба, курсаиты и спорт- 
смены прежде всего знакомятся с его нсто- 
рией. Она богата, иасчитывает более пятиде- 
сяти лет. За эти годы подготовлено свыше 
трех тысяч летчнков и планеристов, десятки 
тысяч парашютистов. Миогие выпускиики 
аэроклуба мужественно эащищали Родииу в 
годы Великой Отечествениой войны. Десяти 
его воспитаниикам присвоено звание Героя 
Советского Союза. 

Четыре самолета, шестнадцать уничтожеи- 
ных таиков, около пятидесяти орудий и 
минометов, иесколько десятков автомашии — 
таков боевой счет командира эскадрильи 
пятиадцатого гвардейского истребительного 
авиаполка капитана Н. Полагушииа, штур- 
мовавшего вражеские позиции в районах 
Выборга, Нарвы, Пулкова, Колпина и дру- 
гих иаселеиных пуиктов. Отличнлись при 
штурмовках старшие лейтеиаиты И. Моро- 
зов и М. Фесеико, капитаны И. Грииько и 
Ю. Ивлиев. Умело сражались в воздушиых 
боях майор А. Валеев, старший лейтенант 
В. Зотов, лейтеиант В. Жигуиов, старший 
лейтенаит Ф. Костиков. Бомбовые удары на- 
иосил по врагу майор Н. Кузьмеико. 

В одном строю с мужчинами защищали 
Родииу и девушки — воспитаииицы клуба. 
Об одной из иих хочется рассказать особо. 
Люба Филимонова воевала в составе 3-й от- 
дельиой авиационной Красиознамениой ди- 
визии связи. Она доставляла иа передовую 
линию фроита служебную почту, аппарату- 
ру связи, по задаиию Главиого санитариого 
управления Красной Армии вывознла иа 
прифроитовых госпиталей раненых. После 
окоичаиня войиы Любовь Ивановна пересе- 
ла с воениого иа граждаиский самолет и 
долго еще работала в системе Аэрофлота. 

На примере героев, других фронтовиков — 
воспитанииков клуба молодежь Ташкента 
учится идейной убеждеиности, предаииости 
Родине, мужеству и готовиости в любую 
мииуту встать иа защиту завоеваиий Ок- 
тября. Традиции, заложенные в довоениые 
годы, живут и поныие, живут и развиваются. 

За сорок мирных лет в клубе совершено 
166 тысяч парашютных прыжков, подготов- 
лено 124 мастера спорта, 14 чемпионов 
и рекордемеиов мира- Первым абсолютным 
чемпиоиом мира стал воспитаиник иашего 
клуба В. Крестьяиников. Зваиие «Заслужеи- 
ный мастер спорта» присвоеио парашюти- 
стам. начинавшим прыгать в Ташкеите — 
Пенькову, Скворцову, Милляр, Асиос, Ко- 
нышевой, Ларичевой и другим. 

Ныне клуб обучает полетам на самолете 
учащихся девятых, а прыжкам с парашю- 
том — восьмых классов средиих школ. Это 
серьезная проверка нашей клубной готовио- 
сти. И относимся мы к выполнеиию ответ- 
ствеиного задания, к состоянию нашей базы 
серьезно, с высокой требовательностью к себе. 
Привели в надлежащий порядок все классы. 
отремоитировали ленинскую комиату, зда- 
ние ТЭЧ и ряд других помещений. Повысили 
требовательность к подготовке постояиного 
состава. В минувшем году успеваемость 
воспитателей составила: по аэродинамике — 
4,4; коиструкции Як-52 и самолетовожде- 
иию — 4,5; конструкции двигателя и спец- 
оборудования — 4,8. От личиого состава 


были приняты зачеты по зиаиню докумен- 
тов, регламентирующих безопасную работу. 
Все это обеспечило выполиение плана без 
летных происшествий. 

Наши курсаиты проявили большой интерес 
к овладению авиационной техникой. Об этом 
свидетельствует посещаемость занятни. Оиа 
составила в мииувшем году 99,4 процента, 
что позволило подготовить 22 курсаита к 
поступлению в летные училища. 

Перестройка в работе клуба способствова- 
ла более широкому развертыванию авиа- 
спорта, подготовке мастеров высокого класса. 
В минувшем году впервые за время культи- 
вироваиия самолетиого спорта подготовлена 
сбориая комаида Узбекской ССР, ставшая 
коллективом, способиым защищать спортив- 
ную честь республики на крупных соревио- 
ваниях. На встрече в Ташкеите, куда были 
приглашены сбориые Казахстана, Киргизии, 
Таджикистана и Литвы, иаша комаида заия- 
ла второе место. Четыре спортсмена выпол- 
нили иорматив мастера спорта. Мастера 
пилотирования спортивиых машии участво- 
вали в матчевой встрече республик Сред- 
ней Азии и Казахстаиа. Особенно серьезиой 
проверкой стал ХХХ чемпионат СССР, про- 
ходивший на базе Ташкеитского аэроклуба. 
Наша комаида, состоявшая из спортеме- 
нов 1-го разряда, не заняла призового места, 
ио зато получила хороший экзамеи, выявила 
свои «плюсы» и «минусы». Наиболее подго- 
товлеиный спортемеи — В. Карпов вошел в 
десятку фииалистов, вылолиил норматив ма- 
стера спорта. Л. Тельминова стала серебря- 
ным призером в маршрутиом полете. 

Спортемеиам-летчикам клуба предстоит 
еще очеиь серьезная, кропотливая трениров- 
ка, чтобы на ответствениых стартах высту- 
пать иа равных с представителями других 
республик. 

Неплохие результаты у парашютистов. 
В течение года 920 юиошей и девушек совер- 
шилн прыжки. Миогие из иих участвовали 
в различных соревнованиях. Двое выполиили 
иорматив мастера спорта, четверо подтвер- 
дили это звание. За подготовку парашюти- 
стов клуб представлен к иаграждению пере- 
ходящим Красным знаменем  воздушио- 
десантных войск. 

Триста человек регулярио занимаются в 
клубе авиамоделизмом. Некоторые участво- 
вали в четырех соревиованиях. Один моде- 
лист выполиил иорматив и шестеро под- 
твердили звание мастера спорта. 

Работа клуба стала шире освещаться в 
местиой печати, по радио и телевидению. 
Только в мииувшем году телезрители по- 
смотрели четыре программы © нашей рабо- 
те, развертываиии авиациониого спорта в 
республике. 

Немало зрителей привлекли показатель- 
иые выступления авиациониых спортсменов 
на стадионе «Пахтакор», берегу ташкент- 
ского моря, в городе Навои. 

Все, что сделано клубом, мы рассматриваем 
как рубеж, ступеньку иа пути совершен- 
ствования оборонно-маёсовой работы, укреп- 
леиия обороиоспособиости Роднны. Такая 
задача была поставлеиа иа ХХУП съезде 
КПСС. Будем и дальше крепить и приумио- 
жать традиции, работать так, как требует 


иаша партия. 
А. ТАРАКАНОВ, 


нештатиый заместитель иачальника клуба 
по политико-воспитательной работе 


Ташкент 
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Львов, улица Коперника, 62, Област- 
ной историко-пропагандистский центр 
авиации и космонавтики. Он создан 
энтузиастами всего два года назад, но 
на его счету немало полезных, важных 
и интересных дел. Это организация само- 
деятельная, в ней нет ни одного штатного 
сотрудника. В общественном совете цент- 
ра — студенты, рабочие, инженеры, 
летчики, есть и школьники-старшеклас- 
сники. Все они — люди занятые, но на- 
ходят время для общего дела, без ко- 
торого, как говорят сами энтузиасты, 
их жизнь стала бы меимее интересной. 


докладами в школах, училищах, воин- 
ских частях, на предприятиях, прово- 
дили выставки. А фонды музея тем вре- 
менем росли, ему становилось тесно. 
Требовалось помещение и для встреч 
членов клуба, для работы над моделями. 

Домашний музей Я. Янчака объединил 
людей, интересующихся вопросами исто- 
рии авиации и космонавтики. Несколько 
лет назад по решению обкома комсо- 
мола молодежь взяла шефство над клу- 
бом-музеем. | 

По ходатайству обкома ЛКСМУ Львов- 
ский горисполком выделил для буду- 


ЦЕНТР, М 


А родился истори- 
ко-пропагандистский 
центр не здесь, а в 
квартире его нынеш- 
него руководителя 
Ярослава Янчака, 
члена Советского на- 
ционального объеди- 
нения историков есте- 
ствознания и техники 
АН УССР. 

— Мое увлечение 
авиацией началось в 
16 лет, — вспомина- 
ет Я. Янчак. — Отец 
подарил сборную мо- 
дель Ту-104. Я стал 
клеить, строить само- 
леты, собирать знач- 
ки, марки, посвящен- 
ные авиации, потом — 
искать интересные 
факты из истории са- 
молетостроения, кни- 
ги. 


250 масштабных моделей-копий лета- 
тельных аппаратов, множество уникаль- 
ных фотографий, вырезок из газет и жур- 
налов, чуть ли ие с начала века, прекрас- 
ная библиотека по авиационной тема- 
тике — больше тысячи названий в кол- 
лекции Я. Янчака. По мере их появ- 
ления в домашнем музее прибавлялось 
знаний у его основателя, хотелось этими 
знаниями поделиться. Материалы не ле- 
жали под спудом. Ими пользовались для 
работы, организации выставок, музеев. 
Так, ряд документов и фотоснимков 
был передан создававшемуся музею 
П. Н. Нестерова, музею ВВС Прикар- 
патского военного округа. Члены этого 
необычного клуба — люди увлеченные 
и активные — выступали с лекциями, 








щего историко-пропагандистского центра 
площадь в доме на углу улиц Коперника 
и Нечуй-Левицкого. Смотришь на фото- 
графию старого грязного подвала и ни- 
как не можешь убедить себя, что нахо- 
дишься именно в нем. Самоотвержен- 
ная работа дружного коллектива людей 
совершила настоящее чудо. Но чтобы 
подготовить его, потребовалось сделать 
очень много — прорыть котлован глу- 
биной 11 метров, построить котельную, 
изменить планировку помещений. Насте- 
лили паркет, стены облицевали плиткой. 
Члены клуба трудились вместе со стро- 
ителями, а по вечерам занимались его 
оформлением. 

Центр вырос за два с половиной ме 
сяца. У него оказалось много друзей и 
помощников — областной и районный 
комитеты комсомола, обком ДОСААФ. 
Комсомольцы выходили на субботники. 
Работники Львовского авиапредприятия 
ГВФ помогли оформить зал заседаний, 
установить оборудование, передали цент- 
ру кабину самолета Ил-18. Львовский 
институт прикладного и декоративного 
искусства подарил гобелен на космиче- 
скую тему. 

— Огромную работу по оформлению 
экспозиции проделали инженер произ- 
водственного объединения «Микропри- 
бор» Юрий Кисиль, студент художествен- 
ного училища имени И. Труша Сергей 
'Анисимович, архитектор государственно- 
го проектного института Олег Дорош- 
кевич, школьник Максим Лосев и его 
товарищи. Всех просто не перечислить, — 
говорит Я. Янчак. 


За работой над моделями восьмиклассиик 
Вадим Мирович, учащийся ПТУ Виктор Чернов 
м их руководитель Б. Бордуи- 


Давайте совершим небольшую экскур- 
сию по центру... Открываются ажурные 
металлические двери, украшенные эмбле- 
мой авиации и миниатюрной ракетой, 
и нам навстречу, вытянув вперед руки, 
летит космонавт. Эта выполненная из 
меди скульптура подарена центру моло- 
дым художником Юрием Мисько. Узким 
коридором, напоминающим салон лайне- 
ра, проходим в демонстрационные ком- 
наты. На стенах коридора, в круглых, 
как иллюминаторы, нишах, диорамы, 
отображающие историю развития отече- 
ственной авиации — от самолета Мо- 


УЗЕЙ 


жайского до выхода человека в косми- 
ческое пространство. Впечатление такое, 
что за стеклом застыли на миг настоя- 
щие самолеты. На одной из диорам — 
боевой Як-3 атакует «мессер». Это мо- 
дель самолета дважды Героя Советского 
Союза И. Степаненко, почетного члена 
историко-пропагандистского центра. Кос- 
мическая экспозиция выполнена руково- 
дителем секции космонавтики инжене- 
ром-технологом Александром Лежневым. 
Он член Всесоюзного астрономо-геодези- 
ческого общества при Академии наук 
СССР. 

В зале на стендах — фотоснимки, 
документы, рассказывающие о работе 
конструкторских бюро, творцах возду- 
ных кораблей. В экспозиции — марки, 
значки, открытки с автографами космо- 
навтов и множество моделей различных 
летательных аппаратов. 

Так что же такое историко-пропаган- 
дистский центр авиации и космонавти- 
ки сегодня? Когда смотришь его экспо- 
зицию — ответ напрашивается один: 
богатый музей, созданный энтузиазмом 


На выстввке ввмамоделей во время парашют- 
ных соревнований на приз журиала «Крылья 
Родниы». 





единомышленников. Но когда знако- 
мишься с делами коллектива, убежда- 
ешься, что круг задач центра значитель- 
но шире. Это клуб, где собираются люди, 
увлеченные общим делом. Клуб по инте- 
ресам. Здесь работают мастерские, сек- 
ции, есть фотолабораторня, архив. 
Историко-пропагандистская секцня ор- 
ганизует лекции, доклады, выставки — 
и у себя «дома», и в школах, ПТУ, 
вузах, на предприятиях города; помо- 


Идет заседание совета. 


гает консультациями тем, кто ищет ма- 
териалы по исторни авиации и космо- 
навтики, например, при подготовке рефе- 
ратов студентами и школьниками. Биб- 
лиотека центра — филиал библиотеки 
Львовского авиапредприятия — поль- 
зуется большой популярностью. 

Члены секции стендового моделирова- 
НИЯ занимаются изготовлением моделей 
И макетов самолетов для экспознции 

и личных коллекций. Эти модели часто 
*улетают» со своего аэродрома в школы, 
дома пионеров, воинские части — их 
создатели не только коллекционеры, нои 
активные пропагандисты авиации. Они 
помогают в организации авнамодельных 
кружков в пионерских лагерях, клубах 
по месту жнтельства. Есть в центре сек- 
Ции космонавтики и технического твор- 
чества. В последней из них объединены 
дельтапланеристы и строители самодель- 
ных летательных аппаратов. 

В настоящее время работа центра 
Стала и шире, и разнообразнее. Как не- 
посредственно обращенную к ним, вос- 
принимают энтузиасты из Львова ту 
часть принятой на ХХУП съезде партни 
новой редакции Программы КПСС, где 
товорится о задачах советского общества 
вобласти идейно-воспитательной работы, 
© трудовом и патриотическом воспита- 
нии молодежи. Любовь к Родине, к земле, 
те родился и вырос, гордость за исто- 
рические свершения первого в мире со- 
циалнстического государства формирует- 
я в деятельном постижении истории 
родного края. Активно работает в Львов- 
ом центре группа «Поиск». Она ра- 
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зыскивает авиационную технику времен 
Великой Отечественной войны, изучает 
обстоятельства гибели экипажей. В райо- 
не Цунева Львовской области следопы- 
ты обнаружили части самолета Як-3, 
другой самолет был найден в Бродовском 
районе, в Карпатах. 

— Иногда попадает и другая техни- 
ка, — говорит Николай Желтовский. — 
учитывая уникальность, делаем все от 
нас зависящее для ее сохранения. Еще в 
1981 году отыскали башню танка Т-26 в 
селе Берестечки. После реставрации она 
выставлена в местном музее. 





Увлечение — дело серьезное. Дела 


львовских энтузиастов подтверждают 
это. Только за один год в их музее побы- 
вало больше 15 тысяч человек. 

«Труд — кропотливый, не знающий 
устали. Нужное и увлекательное дело 
для ума, сердца и рук. Благодарнм участ- 
ников конкурса за доставленное удоволь- 
СТВие...» — написали в книге отзывов 
посетители выставки Первого межобласт- 
ного смотра-конкурса стендовых моде- 
лей-копий летательных аппаратов, про- 
веденного недавно во Львове. В конкурсе 
приняли участие 45 человек из Львов- 
ской, Волынской, Киевской, Закарпат- 
ской областей, а также нз г. Готвальдов 
(ЧССР). Победители, награждены приза- 
ми и дипломами областных комитетов 
ЛКСМУ и ДОСААФ, газеты «Ленинская 
молодь». Экспозицию смотра-конкурса 
посетило полторы тысячи человек. Среди 
гостей был летчик-космонавт СССР В. Ти- 
тов, он рассказал о достижениях совет- 
ской космонавтики, поделился впечатле- 
ниями о полете на корабле «Союз Т-8». 
Это только одно из многих дел нсторико- 
пропагандистского центра. 

Если вы будете во Львове и захотите 
побывать в центре авиации и космонав- 
тики, разыскать его помогут вездесу- 
щие мальчишки. Онн здесь частые го- 
сти. Большая часть работы центра на- 
правлена на воспитание подростков — 
воспитание не словами, а привлечением 
к интересному делу, к творческому труду. 


Т. ЛЕОНТЬЕВА, 
В. ТИМОФЕЕВ 


ПО СЛЕДАМ 
НЕОПУБЛИКОВАННЫХ 


ПИСЕМ 


В редакцию поступило письмо от 
авиамоделистов города Днепродзер- 
жинска. Спортсмены сообщали о не- 
Удовлетворительной помощи им со 
стороны горкома ДОСААФ, который 
слабо обеспечивает материалами для 
постройки копий самолетов, не орга- 
низует соревнований, затягивает созда- 
ние городской авиамодельной лабора- 
торин. 

Письмо было направлено в Днепро- 
петровский обком ДОСААФ для при- 
нятия мер. Как сообщил в редакцию 
председатель обкома тов. В. Жмурко, 
факты, изложенные авиамоделистами, 
подтвердились. Председателю город- 
ского комитета ДОСААФ т Б. Руда- 
севу указано на слабое руководство 
авиамодельным видом спорта. Пред- 
ложено до 15 мая 1986 года создать 
в городе авиамодельную лаборато- 
рию, провести общее собрание авыа- 
модельной секции города, на ното-_ 
ром — избрать бюро секции, тренер- 
ский совет. Развитие авиамодельного 
‹порта в Днепродзержинске взято на 
контроль. 


жж 


Наш читатель тов. Городничев- из 
г. Ликино-Дулево Московской областы 
сообщил в редакцию, что не получил 
августовский номер журнала. После 
вмешательства редакции «Крыльев Ро- 
дины» № 8 был доставлен подписчику 
18 ноября 1985 г. Как выяснилось, 
задержка произошла по вине Моспоч- 
тамта. с 


Разъясняем подписчикам: если жур- 
нал к вам поступил с большим опоз- 
данием или совсем не поступил, вы 
можете обратиться в Центральное 


агентство «Союзпечати» по адресу: 
123838, ГСП, Москва, Д-308, проспект 
Маршала Жукова, 4 или же в редак- 
цию журнала. Меры будут приняты 
незамедлительно. 


Подписка принимается во 
товых отделениях —— 





ЭДА ЛААН — 
ОБЛАДАТЕЛЬНИЦА КУБКА 
ИМЕНИ С. П. КОРОЛЕВА 


На традиционных соревнованиях по пла- 
нерному спорту на кубок имени С. П. Коро- 
лева в сумме многоборья победу завоевала 
мастер спорта СССР международного класса 
Эда Лаан, одна из сильнейших спортсменок 
страны. В журнале № 1 за 1986 год в статье 
«В небе мастера-планеристы» обладательни- 
цей кубка ошибочно названа другая спортс- 
менка. 
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ВНИМАНИЕ МОЛОДЕЖИ 


Задачи, поставленные Яро- 
славсному аэронлубу на 1985-й 
год и иа однннадцатую пяти- 
летку, выполмемы. По налету 
ма вертолетах и повышению 
классной Квалификации летчи- 
нов и техников, рационализа- 
торской работе и совершенст- 
вованию учебной базы, мабору 
нового и. молодежи ДЛЯ 
обучения... Коллектив в прош- 
лом году подготовил более 300 
спортеменов-парашютнстов, за- 
данное ноличество ве толетчи- 
нов, авиамоделистов. Парашют- 
иное звено азроклуба удостои- 
лось чести Участвовать в во3- 
ра параде, посвященном 

-летию Велииой Победы. На 
базе нашего аэроклуба прове- 
дены соревнования по па а- 
шютному многоборью РСФСР. 

Работннни клуба  активио 
пропагандируют вертолетный и 
парашютный спорт среди моло- 
дежи Ярославля и области. На 
базе аэромлуба работают шно- 
лы «Юный авнатор» и «Юный 
носмонавт». Занятия © ребята- 
ми проводят летчики-ииструнк- 
торы. В течение года аэроклуб 
посетили более 50 делегаций 
школьников. Ребята были на 
аэродроме, осмотрели авиатех- 
нину, учебную базу, познаноми- 
лись с комнатой соевой и тру- 
довой славы, живо интересова- 
ись боевыми делами летчк- 


И и к Е ЩЕ 


то Ш 


нов — Героев Советского Сою- 
за, воспитаннинов аэронлуба и 
тех, нто сегодня выполияет ии- 
тернациональный долг в Афга- 
иистане, служит в Вооружен- 
ных Силах. 

Что лежит в осиове успеха, 
помогает выполнять стоящие 
перед нами задачи? Многое. Но 
прежде всего — умелая и эф- 
фентивная воспитательная ра- 
бота. Она проводится постоян- 
но и целенаправленно. Мы ис- 
пользуем все формы, чтобы 
привить авматорам глубоное 
чувство долга, ответственности 
за порученное дело. 

Безопасность полетов — п ед- 
мет нашей особой заботы. ри- 
чимы летных происшествий об- 
щеизвестны: упущения в орга- 
иизации и руноводстве полета- 
ми, нарушения требований до- 
кументов, регламентирующих 
летмую работу, слабая трудо- 
вая днециплина, иедоучениость. 
Мы делаем все, чтобы полеты 
и прыжки проходили на высо- 
ком уровне. В этой работе уча- 
ствуют командиры,» инструкто- 
ры, партийная, профсоюзная и 
комсомольская организации. 
Вот ее маправления: повыше- 
ние летного мастерства м тех- 
иической грамотиости, твердые 
знания донументов и иеукосии- 
тельное их выполнение, нетер- 
пимость к нарушенням и кару- 


шителям. Эту большую и кро- 
потливую деятельность прово- 
дим систематически, продумаи- 
но м ответственно. Обширна ее 
арена: классные занятия, с0- 
брания, подготовна к полетам, 
полеты, разборы- 

Постоянное внимание уделя- 
ется работе с летчиками-ии- 
структорами, номандирами зве- 
ньев, бригадирами, техниками. 
Они служат примером Аля мо- 
подених мобилизуют ее има вы- 
полненйе стоящих задач. Доб- 
росовестмно выполняют свон 
обязанности старший штурман 
В. Смирнов, номачдиры звень- 
ев В. Лесных, Н. Буров, А. Иса- 
ев, летчини-инструнторы В. КУА- 
лай, С. Чечин, А. Щербаков, ии- 
зненер Н. Мацюк, старший нн- 


женер А. Разумов, бригадир 
Н. Данилюк м другие. 
ридаем большое значение 


укреплению материальной ба- 
зы. Аэроклуб имеет хорошне 
классы, здания, техннну. Мате- 
риальмая база нашей учебной 
органмизацин_ отвечает совре- 
менным требованиям. И заелу- 
га в этом всего коллектива. 
Инициативио и плодотворно мы 
начали 1986 год. Приложим все 
силы, чтобы выполиить возло- 
женные ма нас задачн. 
А. КАРАКОТИН, 
начальник аэроклуба 
Ярославль 


Готовим К СЛУЖБЕ РАТНОН 


Этого подтянутого приветпи- 
вого человека хорошо знают 
многие жители города Василь- 
кова. Участник Великой Отече- 
ственной войны, кавапер мно- 
гих правительственных наград, 
полковник запаса М. А. Шерш- 
нев — член Васильковского 
районного комитета ДОСААФ, 
руководитель городского во“ 
енно-патриотического объеди- 
нения «Авиатор». Михамл Ар- 
хипович — неутомимый труже- 
ник. Ветеран Вооруженных 
Сил, человек, много пет от- 
давший службе в авиации, он 
м сейчас постоянно в рабо- 
те — готовит мальчишек к не- 
легкой, но почетной профес- 
сми военного летчика. 

Основная задача объедине- 
ния «Авматор» — воспитать У 
юношей глубокую  убежден- 
ность в необходимости и важ- 
ности воинской службы, при- 
вить им любовь н профессии 
офицера. Руководит объедине- 
нием штаб, которому на шеф- 
‘ских началах оказывают по- 
мощь преподаватели Василь- 
ковского военного авиацион- 
но-технического училища име- 
ни 50-петмя Ленинского КоМ- 
сомола Украины. В свободное 
от спужбы время офицеры и 
курсанты второго курса учили- 
ща проводят плановые заня- 
тия. 

В «Авиаторе» обучается бо- 
лее двухсот старшеклассников. 
Программа рассчитана на два 
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года. Готовят здесь мпадших 
авмационных специалистов М 
радмотепеграфистов. Бопьшин- 
ство выпускников подают заяв- 
ления в военные училища и, 
как правило, становятся их 
курсантами. Налицо результат 
умело поставленной профес- 
смональной орментации школь- 
ников. 


Хотелось бы рассказать о 
формах военно-патриотическо- 
го воспитания, применяемых 
активистами из «Авматора»- Их 
воспитанники активно участву- 
ют во Всесоюзном походе по 
местам революционной, боевой 
и трудовой славы советского 
народа. Юные авиаторы при- 
няли участие в закладке парка 
Сплавы, в торжественном пара- 
де на открытии диорамы «Бит- 
ва на Лклежском плацдарме» 
в селе Новые Петровцы. Еже- 
годно совместно с городским 
комитетом ветеранов войны, 
райкомами ЛКСМ Украины и 
ДОСААФ ребята участвуют в 
торжествах. посвященных ме- 
сячнику оборонно-массовой ра- 
боты, годовщине Советских Во- 
оруженных Сил, Дню Победы. 


Воспитанники клуба много 
сделали по оборудованию и 
обновпению музея дважды Ге- 
роя Советского Союза п. Го- 
ловачева. 


Члены объединения часто 
выступают в роли экзаменато- 
ров допризывной моподежи по 


военно-технической подготов- 
ке, помогают организовать за- 
нятияи провести соревнования 
по техническим и военно-при- 
кладным видам спорта. 

Есть в объединении свой по- 
мсковый отряд. Спедопыты со- 
бирают матермапы © боевых 
подвигах Васильковской истре- 
бительной авмаэскадрильм, вхо- 
дившей в состав истребитель- 
ного авиационного полка Войск 
ПВО страны. Одна из эскадри- 
лий этой части была вооруже- 
на самолетами, построенными 
на средства, собранные трудя- 
щимися Васильковского рай- 
она. 

Яркие впечатления остаются 
у ребят от экскурсий по мес- 
там боев, от встреч и бесер 
с ветеранами войны, офицера“ 
ми, курсантами и сопдатами — 
отличниками боевой и полити- 
ческой подготовки, от знаком- 
ства с жизнью воинских коп- 
лективов, военной техникой. 

Занятия в «Авиаторе» воспи- 
тывают у юношей качества, не“ 
обходимые завтрашнему вон- 
ну. Здесь зримо проспеживает- 
ся преемственность поколений: 
ветераны Великой Отечествен- 
ной войны и Вооруженных Сил 
готовят достойное пополнение 
армейских рядов, умело ведут 
военно-патриотическое воспи- 
тание юношества. 


М. ЯРОСЛАВСКИЙ 
Киев 


? 


САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ 


Поршневые 
самолеты 


хх чемпионат 
РСФСР. 1-й этап — з0- 
вальные соревнования: 
13—18 июля — Орск, 
Барнаул, Хабаровск, 
20—25 июля — Брянск, 
Горький, Волгодонск; 
2-й этап — финальные 
соревнования: 7—13 ав- 
густа — Магнитогорск. 

ТХ Спартакиада наро- 
дов СССР и ХХХИ чем- 
пионат страны: 7—16 
сентября — Краснодар- 

Всесоюзные матчевые 
встречи — по планам 
комитетов ДОСААФ: 
Вильнюс, Иваново, Тби- 
лисн, Фрунзе. 

Участие в междуна- 
родных соревнованиях 
команд  социалистиче- 
ских стран. 

Участие в чемпионате 
мира по высшему пило- 
тажу, 1—15 августа — 
Англия. 

Редктивные самолеты 

Чемпионат ДОСААФ. 
1-й этап — зональные 
соревнования: 17—12 
июля — Омск, Саранск, 
Ворошиловград, 14—19 
июля — Рязань, Воро- 
неж; 2-й этап — фи- 
нальные соревнования: 
411 августа — Курск. 

ХГХ чемпионат СССР: 
1—7 сентября — Запо- 
рожье. 


ВЕРТОЛЕТНЫЙ СПОРТ 

ХЕ чемпионат 
РСФСР. 1-й этап — 30- 
нальные соревнования: 
6—11 июня — Коломна, 
Аткарск. 13—18 ию- 
ня — Устинов; 2-Й этап, 
финальные соревнова- 
вия: 4—10 июля — 
Егорьевск- 

ГХ Спартакиада наро- 
дов СССР и ХХУП чем- 
пиоиат страны: 6—1 
сентября — Ярославль. 




















В наступившем году будут 


нования 1Х летней Спарта- 
киады народов СССР по 
техническим и военно- 
прикладным видам спорта, 
посвященной 70-летию 
Великой Октябрьской социа- 
листической революции. Они 
станут общесоюзным смотром 
наших достижений, покажут, 
как выполняются требования 
партии, ХХУЦП съезда КИСС 
© дальнейшем подъеме мас- 
совости физической культуры 
и спорта. 






15—30 
МАЯ 









Алма-Ата 
























июля Орел 


25—31 июля 
Ленинград 

26 сентября — 

октября 
Орджоникидзе 


ИАЩИЙНИРИИ САРУ. ОПП. 


СПА 


О целях и задачах Спарта- 


проведены финальные сорев-, киады, ходе подготовки к 


финальным стартам мы попро- 
сили рассказать заместителя 
начальника управления 
авиационной подготовки и 
авиационного спорта 

ЦК ДОСААФ СССР 

В. Сахарова. 

— Главная цель Спартакиа- 
ды привлечение широких 
масс трудящихся к регуляр- 
ным тренировкам и соревнова- 
ниям по техническим и воен- 
но-прикладным видам спорта, 
внедрение физической культу- 


ры в повседневную жизнь наро- 
да. Участие в финальных 
соревнованиях повысит мастер- 
ство спортсменов, определит 
сильнейших, которым предсто- 
ит в дальнейшем защищать 
честь советского спорта на 
международной арене. Поэтому 
так масштабна программа 
Спартакиады. В нее включены 
шесть авиационных видов —- 
авиамодельный, дельтапланер- 
ный, парашютный, планер- 
ный, самолетный и вертолет- 
ный. 


На Бюро президиума ЦЕ 
ДОСААФ СССР принято по- 
становление 06 утверждении 
организационного комитета 
Спартакиады. Ранее был создан 
штаб, начальником которого 
назначен старший тренер уп- 
равления технических и военно- 
прикладных видов спорта В. И. 
Зайцев. 


В настоящее время Оргко- 
митет Спартакиады проводит 
большую работу по подготовке 
к финальным стартам. Намев- 
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СЕНТЯБРЯ 
Ярославль 





РТА 


чены сроки и места их прове- 
дения. Соревнования по дель- 
тапланерному спорту пройдут 
с 15 по 30 мая в Алма-Ате, 
планерному — с 9 по 23 июля 
6 Орле, парашютному много- 
борью — с 25 по 31 июля 6 
Ленинграде. Авиамоделисты 
будут соревноваться в Киеве 
с 1 по 10 августа. Состяза- 
ния по классическому парашю- 
тизму состоятся в Орджони- 
кидзе с 26 сентября по 5 октяб- 
ря, вертолетному спорту —с5 
по 11 сентября в Ярославле, 
самолетному — с 7 по 16 сен- 


тября в Краснодаре. 

Создаются организационные 
комитеты для проведения зо- 
нальных и финальных сорев- 
нований на местах. В них вхо- 
дят представители партийных, 
советских, комсомольских, 
профсоюзных органов, комите- 
706 ДОСААФ. Опыг преды- 
дущей Спартакиады показал, 
что там, где оргкомитеты были 
созданы несвоевременно и при- 
ступили к работе с опоз- 
данием, финальные соревно- 
вания имели серьезные недо- 
статки. Были трудности с раз- 
мещением, питанием, органи- 
зацией отдыха. Все это, без- 
условно, отразилось и на ре- 
зультатах. 

Высокие скорости, быстро 
меняющиеся ситуации, огром- 
ные физические и психологи- 
ческие нагрузки, испытывае- 
мые спортсменами, — вот от- 
личительные черты техниче- 
ских и военно-прикладных ви- 
дов спорта. Поэтому особое 
внимание оргкомитетам на 
местах следует обратить на 


УЧАСТНИКИ СПА 


7—16 сентября 
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обеспечение безопасности поле- 
тов и прыжков. 

Финальные соревнования ТХ 
летней Спартакиады народов 
СССР будут проводиться па- 
раллельно с чемпионатами Со- 
ветского Союза. Это увеличит 
нагрузку на спортсменов. При- 
бавится работы и судьям. Тща- 
тельному подбору их Оргкоми- 
тет уделяет большое внимание. 
Кандидатуры главных судей и 
секретарей былу утверждены 
после всестороннего обсужде- 
ния на заседаниях федера- 
ции. Такая работа проделана 


КИА 


не случайно. Опыт предыдущих 
Спартакиад показал, что от 
качества судейства, компетент- 
ности судей зависит многое, 
& том числе настрой участ- 
ников соревнований, достиже- 
ние ими высоких спортивных 
результатов. 


Судейским бригадам необ- 
ходимо своевременно подгото- 
вить всю документацию. Это 
одно из Условий, от которого 
зависит четкое выполнение ими 
своих задач. 


Полным ходом идет подготов- 
ка к финальным стартам Спар- 
такиады. Всего лишь два-три 
месяца отделяют нас от тех 
дней, когда поднимутся в воз- 
дух авиационные модели, дель- 
тапланы и планеры, вертолеты 
и самолеты, распустятся в небе 
разноцветные купола пара- 
шютов. Авиационные празд- 
ники выльются в демонстрацию 
достижений советского спорта, 
станут не только красивым 
зрелищем, но и ареной жарких 
спортивных схваток. 


А МАРШЕ 


УДАЧНЫХ ЗАВЕРШАЮЩИХ СТАРТОВ ВАМ, 


РТАКНАДЫ! 





ЗА ПУЛЬТ 


В эфире тревожный доклад 
летчика об усложнении во3- 
душной обстановки. Короткая 
напряженная пауза, и в от- 
вет — спокойный, ровный и 
требовательный голос руково- 
дителя полетов, дающий чет- 
кую команду, исполнение ко- 
торой предотвращает дальней- 
шее развитие аварийной си- 
туации. 

Это было в Витебском аэро- 
клубе. Полет закончился бла- 
гополучно благодаря грамот- 
ным совместным действиям 
летчика В. Барышева и Ру- 
ководителя полетов В. Прони- 
на. Оба они отмечены в прика- 
зе Председателя ЦК ДОСААФ 
СССР адмирала флота Г. м. 
Егорова. 


В Витебском аэроклубе сло- 
жилась стройная система под- 
готовки руководителей поле- 
тов, в основе которой посто- 
янное совершенствование их 
навыков под контролем на- 
чальника аэроклуба А. Сидо- 
рова. 


Эта работа обусловлена глу- 
боким пониманием роли руко- 
водителя полетов, от которого 
в наибольшей степени зависит 
не только безопасность поле- 
тов, но и выполнение постав- 
ленных перед клубом задач, 
организация и порядок на 
аэродроме и в воздухе. 

Именно поэтому работа по 
повышению качества руковод- 
ства полетами занимает в 
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УПРАВЛЕНИЯ — 


МАСТЕРОВ 


клубах особое место. Она про- 
водится по двум направлени- 
ям. Главное внимание уделя- 
ется повышению уровня под- 
готовки групи руководства 
полетами и технической осна- 
щенности их рабочих мест, 
стартовых командных пунк- 
тов. 

В подготовке руководителей 
полетов важную роль играют 
ежегодные сборы. Участни- 
кам сборов дается определен- 
ный объем знаний и проверя- 
ется их готовность к руковод- 
ству полетами. Наиболее эф- 
фективной формой обучения 
зарекомендовало себя группо- 
вое упражнение с использова- 
нием действующих  средетв 
связи, где в динамике полета 
обучаемые принимают реше- 
ния по сложным игровым си- 
туациям. 

Однако в ряде комитетов 
ДОСААФ к проведению сбо- 
ров руководителей полетов 
относятся не с полной мерой 
ответственности. К проведе- 
нию занятий иногда допуска- 
ются лица, не имеющие до- 
статочной специальной подго- 
товки и опыта руководства 
полетами. Бывают и другие 
отступления. Все это потом 
выявляется при анализе пред- 
посылок к летным происшест- 
виям, одна из причин кото- 
рых — неудовлетворительное 
руководство полетами. 

В Кишиневе, например, на- 


чальник аэроклуба И. Миро 


Инки/ч. 


нов подготовкой руководите- 
лей не занимался, за пультом 
управления полетами сидел, 
как правило, сам. Недоверие, 
устранение должностных лиц 
от их прямых обязанностей 
отрицательно влияло на обес- 
печение безопасности летной 
работы. 


В тех организациях, где на- 
лажена систематическая под- 
готовка руководителей поле- 
тов, совершенствуются их на- 
выки, особенно при действиях 
в особых случаях, нет пред- 
посылок к летным происшест- 
виям из-за неудовлетворитель- 
ного руководства. Пример то- 
му — Кинель-Черкасская, Са- 
ранская, Калужская, Вязем- 
ская, Ростовская, Сумская, 
Ярославская, Витебская авив- 
ционные организации. 


Формированию прочных на- 
выков в руководстве полетами 
здесь уделяется постоянное 
внимание, Для этого оборудо- 
ваны специальные классы, где 
имеется пульт управления с 
действующими средствами 
связи, макет аэродрома, необ- 
ходимые справочные данные. 
Эффективность использования 
таких классов значительно 
возрастает, когда они сопря- 
жены средствами связи с тре- 
нажерами летчиков, то есть, 
когда они проводятся комп- 
лексно. 


Большой опыт комплексных 
тренировок руководителей по- 


с одним работающим двигателем с высоты 300 м. 


используйте тормоза 


«шаг—2аз», 


летов и летчиков приобретен 
в Саранской авиационной ор- 
ганизации. Руководящий сос- 
тав этого аэроклуба правиль- 
но понимает, что основу безо- 
пасности полетов составляет 
высокая выучка и натрениро- 
ванность летчика и руководи- 
теля полетов, их взвимодейст- 
вие, тесная связь, особенно в 
усложненной обстановке. Ос- 
новой этого взаимодействия 
является то, что руководитель 
всегда знает порядок выпол- 
нения задания каждым лет- 
чиком и уровень его подгОо- 
товки. 

«При полете» на тренажере 
согласно плановой таблице, 
летчик получает вводные ру- 
ководителя, принимает реше- 
ния, отрабатывает необходи- 
мые действия, радиообмен. 
Это формирует прочные на- 
выки и психологическую ус- 
тойчивость обучаемых в ава- 
рийной ситуации, что твкже 
является залогом безопасно- 
сти полетов. 

На высоком методическом 
уровне проводится подготовка 
руководителей в Вяземском 
аэроклубе. В практику подго- 
товки здесь внедрены новые 
технические средства. Класс 
подготовки группы руковод- 
ства полетами оборудован 
электрифицированным Ммаке- 
том аэродрома, действующи- 
ми средствами связи, телеви- 
зорами, на которых воспроиз- 
водится воздушная обстанов- 


иди —_—__о 


1—2. доклад летчика об отказе 00 сек 
РП — «иаг—газ» вниз, оборо- 
ты НВ 4 сек 
квитанция летчика 10 сек 
РП — оба РУДа вверх 14 сек 
квитанция летчика 17 сек 
РП — определите, какой двига- 
тель отказал 20 сек 
квитанция летчика 22 сек 
РП — закрыть стоп- и пож. 
краны 24 сек 
квитанция летчика 28 сек 
РИ — установите взлетную мощ- 
ность $31 сек 
квитанция летчика 36 сек 
РП — проверьте табло «Пожар» 38 сек 
квитанция летчика 41 сев 
2 РП — установите скорость 
100 км 43 сек 
3. РП — выбирайте площадку, по- 
садка с курсом... 50 сек 
4. РЦ — гасите поступательную 
скорость 1 мин 20 сек 
5. РП — гасите вертикальную ско- 
рость 1 мин 54 сек 
6. РП — создайте посадочный угол 
тангажа 1 жин 56 сек 
7. РП — уменьшите 


2 мин 00 сек 


ка в зоне визуальной видимо- 
сти руководителя полетов. На 
вндеомагнитофон записывают- 
ся, а на телевизоре воспроиз- 
водятся характерные ошибки 
летчиков при взлете, заходе 
на посадку н посадке, требу- 
ющие для их исправления 
четкнх команд руководителя. 

Большое внимание уделяет- 
ся оборудованию стартового 
командного пункта средства- 
ми, обеспечивающими непре- 
рывность, оперативность и чет- 
кость управления экипажами. 
На СКП имеются выносные 
индикаторы  радиолскацион- 
ной станции и системы посад- 
ки, позволяющие руководите- 
лю видеть всю воздушную об- 
становку в районе полетов и 
четко Управлять экипажами 
от взлета до посадки. 

Свой богатый опыт руковод- 
ства полетами начальник авиа- 
ционной организации Ф. Ак- 
чурин умело передает моло- 
дым руководителям. 

А как же быть тем, у кого 
нет технических средств кон- 
троля полетов? В какой-то ме- 
ре здесь могут помочь трени- 
ровки руководителей полетов 
на средствах связи с исполь- 
зованием пространственно-вре- 
менных моделей полета. Для 
примера возьмем отработку 
действий руководителя поле- 
тов по оказанию помощи эки- 
пажу вертолета Ми-2 при ос- 
тановке одного из двигателей 
в воздухе. Для этой цели раз- 
рабатывается математическая 
модель полета с одним рабо- 
тающим двигателем, где отра- 
жаются пространственно-вре- 
менные характеристики поле- 
та и фиксируются точки ко- 
манд руководителя и соответ- 
ствующих им действий летчи- 
ка. Пример такой модели 
показан на рисунке. Перио- 
дичность и точность подачи 
команд отрабатывается на 
комплексном тренажере с эки- 
пажем вертолета. 

В авиационных организаци- 
ях ДОСААФ немало умелых, 
опытных руководителей поле- 
тов, подлинных мастеров сво- 
его дела. Среди них С. Бело- 
усов, В. Браташ, Ю. Сафонов, 
В. Супряга. Их работу отли- 
чает прежде всего высокая 
результативность выполнения 
запланированных на день по- 
летов, отсутствие предпосы- 
лок к летным происшествиям 
по их вине. Мастерство в ру- 
ководстве достигнуто ими бла- 
годаря глубоким знаниям лет- 
ных и психологических ка- 
честв летного состава. Летчн- 
кн в силу своих: особенностей 
по-разному реагируют на вне- 
запное усложнение обстанов- 
ки в воздухе, на допускаемые 
в полете отклонения, а в свя- 
зн с этим и на команды руко- 
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водителя полетов, и даже их 
интонацию. 

Психологическая связь ру- 
ководителя полетов и летчика 
предопределяет подачу им 
четких, целенаправленных ко- 
манд по радио именно в тот 
момент, когда у летчика воз- 
никают эмоциональные на- 
грузки. Отсутствие этой свя- 
зи может стать источником 
предпосылки к летному про- 
исшествию. 

Особенно остро ставятся во- 
просы психологической связи 
руководителя и летчика при 
выполнении первых полетов 
по новым видам подготовки, 
и прежде всего, таких, как 
первый самостоятельный вы- 
лет. Вспоминается случай, ко- 
гда в одном из аэроклубов 
летчик, производивший запуск 
двигателя на земле, доложил 
© чрезмерном росте темпера- 
туры выходящих газов. Руко- 
водитель полетов дал коман- 
ду на выключение двигателя, 
но сделал это безадресно, без 
позывного. Ее приняли двое: 
и тот, кто на земле, и кур- 
сант, выполняющий первый 
тренировочный полет по кру- 
гу. И оба выполнили приказ. 
Лишь по счастливой случай- 
ности полет закончился бла- 
гополучно. 

Часто возникает вопрос, по- 
чему один из руководителей 
полетов в сложных условиях 
действует умело и уверенно, 
другой — теряется, нервнича- 
ет и, как следствие, допуска- 
ет ошибки. Связано ли это с 
особенностями каждого руко- 
водителя как личности или 
здесь причины другого поряд- 
ка? 

Несомненно, особенности 
личности оказывают влияние 
на поведение и действия в ус- 
ложнившейся обстановке. Но, 
как правило, подготовленный 
руководитель полетов, отрабо- 
тавший свои действия до ав- 
томатизма, четко знающий 
место каждого экипажа и его 
задание на полет, действует 
хладнокровно и грамотно, без 
труда предотвращает аварий- 
ную ситуацию. Опытный ру- 
ководитель всегда принимает 
Участие в планировании по- 
летов с тем, чтобы обеспечить 


их ритмичность, предвидит 
усложнение метеоусловий, 
своевременно *придержит» 


летчика со слабыми навыка- 
ми в технике пилотирования, 
вовремя «разведеть самолеты 
на кругу, предотвратив тем 
самым возможные аварийные 
ситуации. В этом и состоит 
его мастерство. 


Ю. НОВИКОВ, 

первый заместитель 
начальника управления 
ЦК ДОСААФ СССР 


СПОРТУ 


Высший пилотаж немыслим 
без перегрузок, как положи- 
тельных (голова-—таз), так и от- 
рицательных (таз—голова). Ка- 
ков диапазон колебаний этих 
перегрузок? Сопровождаются 
ли они зрительными наруше- 
ниями? Какие факторы снижа- 
ют устойчивость к перегруз- 
кам, а какие ее повышаю"й 
Чтобы ответить на эти вопро- 
сы, сотрудниками проблемной 
научно-исследовательской ме- 
дико-биологической лаборато- 
рим технических видов спорта 
ЦК ДОСААФ СССР было про- 
ведено анкетирование 70 лет- 
чиков-спортсменов различной 
квалификации, от перворазряд- 
ников до мастеров спорта 
СССР международного класса. 

Анализ полученных данных 
показал, что величины пило- 
тажных перегрузок колеблют- 
ся в пределах от —6 до +9 
единиц. Воздействие больших 
величин положительных пере- 
грузок вследствие оттока кро- 
ви от головы и ухудшения кро- 
воснабжения мозга и сетчатки 
глаз приводит к появлению 
в глазах так называемой «се- 
рой» или «черной пелены» и 
временной потери зрения. От- 
рицательные перегрузки из-за 
прилива крови к голове вызы- 
вают появление «красной пе- 
лены». 

По данным анкетирования 
появление «пелены» было от- 
мечено у 40 процентов опро- 
шенных при перегрузках +7, 
—4 единиц. При высокой тем- 
пературе воздуха, утомлении 
в процессе полетов, недоста- 
точном соблюдении режима 
влияние перегрузок увеличи- 
вается. Чтобы повысить устой- 
чивость к перегрузкам, летчи- 
ки-спортсмены прибегают к 
задержке дыхания, натужива- 
нию, напряжению мышц брюш- 
ного пресса и нижних конеч- 
ностей, изменению позы. 

Для обеспечения безопасно- 
сти полетов, правильной оцен- 
ки влияния перегрузок на ор- 
ганизм петчика-спортсмена, 
регламентации режима трени- 
ровок и отдыха нужно было 
путем объективной  регистра- 
ции выявить динамические ха- 
рактеристики перегрузок: дли- 
тельность воздействия, харак- 
тер изменения во времени, 
при этом получить параллель- 
ные записи некоторых физио- 
логических параметров. . 

Такую задачу впервые ре- 
шили сотрудники нашей лабо- 
ратории А. Опрышко, Ю. Бы- 
кова, Н. Лапшина при содей- 
ствии старшего тренера сбор- 
ной СССР по высшему пилота- 
жу К. Нажмудинова и инже- 
нерной службы ЦАК СССР. 

На бортовом регистраторе 
САРПП-12Н непрерывно фик- 
сировалась динамика перегру- 

, 


НАУЧНУЮ ОСНОЕ 








зок (+пу) и пульсовое крово- 
наполнение мочки уха (ПК). 
ПК отражает кровонаполнение 
бассейна височной артерии, в 
частности — состояние крово- 
снабжения сетчатки глаз. 
Уменьшение амплитуды ПК 
свидетельствует об ухудшении 
кровоснабжения, а его исчез- 
новение — о развитии ч«чер- 
ной пелены» и потере зрения. 
Одновременно в процессе по- 
летов на миниатюрном магнит- 
ном устройстве регистрирова- 
лась электрокардиограмма 
(ЭКГ). Для удобства ее пере- 
писывали на бумагу. 

Исследования проводились 
во время тренировок на само- 
пете Як-50. Были получены за- 
писи более двухсот полетов, 
выполненных 30 спортсменами 
сборной СССР. Образец запи- 
си на рисунке 1. 
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-^9 10с 
Анализ профиля акселеро- 


граммы показал, что при вы- 
полнении тренировочных поле- 
тов на высший пилотаж до 
50 процентов времени летчики 
подвергаются воздействию зна- 
копеременных перегрузок фи- 
зиологически значимых вели- 
чин — более -+1,5 и —0,5 еди- 
ниц. Положительные перегруз- 
ки могут достигать +11 еди- 
ниц, отрицательные — —6 еди- 
ниц при скорости нарастания 
до 4,2 единицы в секунду (в 
среднем 1 ед/с). 

Гистограммы распределения 
частоты возникновения различ- 
ных величин перегрузок в раз- 
ных полетах показывают, что 
наиболее часто встречаются 
перегрузки +6-:7 и —2-:5 
единиц. Максимальная дли- 
тельность положительных пе- 
регрузок достигает 10, отрица- 
тельных — 5 секунд. 

Частота сердечных сокраще- 
НИЙ во время пилотажа состав- 
ляет в среднем 100—110 уда- 
ров в минуту с максимальным 
значением до 160 ударов в 
минуту при положительных пе- 
регрузках и минимальным — 
О ударов в минуту во время 
действия отрицательных пере- 
грузок. Наиболее выраженные 
изменения частоты сердечных 
сокращений наблюдаются в по- 
лете с чередованием прямых 
и обратных фигур высшего пи- 
потажа. Летчик при этом под- 


вергается воздействию быстро- 
нарастающих — знакоперемен- 


ных перегрузок, например, от 
—3,5 до +7,5 за 3 секунды. 
Частота сердечных сокращений 
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за это время может меняться 
более чем на +50 процентов. 
Изучение наиболее харак- 
терных изменений пульсового 
кровонаполнения мочки уха в 
полете показало, что пульсо- 
вые колебания исчезают при 
перегрузках +6 единиц. От- 
сутствие пульсовых колебаний 
(«черная пелена») может про- 
должаться до 7 секунд. Ана- 
логичные изменения ПК могут 
наблюдаться даже прн пере- 
грузках +3 в том случае, ког- 
да пилотажные перегрузки мз- 
меняются синусоидально от 
—3 до +3 единиц. 
Совместный анализ динами- 


НАГРУЗОЧНЫЙ 


СТЕНД 


ки ПК и перегрузки позволя- 
ет оценить, насколько были 
оправданы действия летчика 
при выполнении той или иной 
фигуры. Так, на рис. 2 видно, 





Зная 


что у летчика на перегрузке 7 
возникла ичерная пелена» (ис- 
чезли ПК), он уменьшил пере- 
грузки до 2,5, прошли всего 
две пульсовые волны, в глазах 
прояснилось, он увеличил пе- 
регрузку и выполнил фигуру. 
На других записях можно 
наблюдать последствия оши- 
бочных действий летчика. На- 
пример, на пике перегрузки 
видно, что амплитуда пульсо- 
вых колебаний сохраняется 
еще на достаточном уровне, а 
во время уменьшения пере- 
грузкн ПК вдруг исчезают. 
Произошло это оттого, что лет- 
чнк ослабил мышечное напря- 


Е БА 


ет. : 
УРИРИРЕРИЕНИЕНЕННИИЕРНЕ, 





Схема 
нагрузочного стенда, 


Предлагаемый нагрузочный стенд для тренировки статиче- 
ской выносливости летчиков состомт из штатного авмацион- 
ного креспа (а) м сварной металлической конструкции [6], 


которая включает опору 
ла — сварные из труб 


по длине 1 : 4. 
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диаметром 30 
развернуты относительно ДРУГ друга 


{в] и коромысло (г). Плечм коромыс- 


мм — несимметричны, 
на 120”. Их отношенне 


жение преждевременно, как 
только перегрузка начала 
уменьшаться. Эксперименты на 
центрифуге показали, что та- 
кое преждевременное  рас- 
слабление после воздействия 
больших перегрузок приводит 
к потере сознания. Летчикам- 
спортсменам об этом нёобхо- 
димо помнить. 

Результаты исследований сви- 
детельствуют о том, что выс- 
ший пилотаж предъявляет по- 
вышенные требования К со- 


стоянию здоровья  летчика- 
спортсмена, особенно к его 
сердечно-сосудистой системе. 


Необходим тщательный меди- 
цинский контроль, соблюденне 
оптимального режима труда и 
отдыха, специальная физнчес- 
кая подготовка. 

Для летчика-спортсмена важ- 
но выработать правильные на- 
выки своевременного напря- 
жения мышц, повышения вну- 
трибрюшного и внутрилегоч- 
ного давления. Последнее до- 
стигается напряжением гопо- 
совых связок или форснрован- 
ным выдохом. Вместе с мы- 
шечным напряжением это по- 
зволяет увеличить переноси- 
мость положительных перегру- 
зок почти на две единицы. Это 
проверено на практике. 

Не любая физическая тре- 
нировка повышает  устойчи- 
вость к перегрузкам. Не дают 
ощутимого эффекта, напри- 
мер, легкоатлетические упраж- 
нения, плавание. Доказано, что 
наибольший прирост устойчи- 
вости дают физические трени- 
ровки с применением статичес- 


Кресло м треугольная опора неподвижно 


ких усилий высокой интенсив- 
ности: жим и удержанне штан- 
гн, статические нагрузки на 
мышцы брюшного пресса, ко- 
нечностей н шеи. 

Выполняя пилотаж,  летчик- 
спортсмен значительную часть 
внимания обращает на назем- 
ные ориентиры, что связано с 
движениями головы. Поэтому 
нужно вырабатывать способ- 
ность «запоминания» этнх ори- 
ентиров до наступления боль- 
ших перегрузок. Это необхо- 
димо для того, чтобы во вре- 
мя воздействия перегрузок 
летчик не вращал головой, а 
наоборот — фиксировал мыш- 
цы шеи, иначе могут возник- 
нуть болевые ощущения. 

Тренировать статнческую мы- 
шечную выносливость лучше 
всего на специальных тренаже- 
рах. Имеются неплохие прото- 


типы. Так, сотрудники Цент- 
рального авиационного госпи- 
таля (кандидат медицинских 


наук А. Кондаков и ДР.) изго- 
товили простой, но эффектив- 
ный нагрузочный стенд Аля 
тренировки мышц и прогноза 
переносимости перегрузок. Ду- 
мается КБ и производствен- 
ные  предприяя ДОСААФ 
смогут изготовить специализи- 
рованные тренажеры для авиа- 
ционно-спортивных клубов. 
В. ВОЛОШИН, 
начальник проблемной 
научно-исследовательской 
медико-бмологической 
лаборатории технических 
видов спорта 
ЦК ДОСААФ СССР, 
кандидат медицинских наук 





закреплены на 


стальных профилях. На концах оси коромысла — подшипни- 
ки, которыми она опирается на торцевые цапфы, вваренные 
в раму-опору. Это обеспечивает свободное вращение коро- 
мысла, исключает его осевое перемещение при припоженим 


силы. 


В состав стенда входит также набор грузов, 
в виде стальных дисков диаметром 250 мм и массой: 


42,5 кги 6 шт. — по 5 кг. 


выполненных 
Я шт. — 


Установленные на конце длинного плеча коромысла грузы 


создают вращательный момент, 


парировать который можно 


лишь приложив соответствующее усипие к противоположно- 
му короткому плечу. Находясь в кресле в штатной позе пет- 


чика м улираясь ногами в 


короткое плечо коромысла, трени- 


руемый удерживает грузы, установленные на конце длинного 
плеча в горизонтальном положении (не более 40° от гори- 


зонта}. В этом спучае ошибка 


в величине создаваемой стати- 


ческой нагрузки не превысит +=4%. 

Так как плечо коромыспа, в которое тренируемый упирает- 
ся ногами, в четыре раза короче плеча с грузом, статические 
усипия, развиваемые мышцами живота и ног, в четыре раза 


превышают величину грузов, 


Груз а 12,5 


установленных на коромысле. 


кг предназначен для создания исходного мы- 


шечного усмлия вепичиной 60 кг < учетом разности масс 


длинного и короткого плеч коромысла. 


Каждый 5-кипограм- 


мовый диск увеличивает развиваемое мышечное усипие на 


20 кг. Величина нагрузки, 


стенде выбираются из конкретной 


м тренировок. 





= САМОЛЕТНЫИ спорт 


цикличность и время работы на 


программы обследования 


А. КОНДАКОВ, 
кандидат медицинских наук 


ГРУППОВАЯ АКРОБАТИКА: 





Прошедший спортивный сезон для во3- 
душных акробатов был, своего рода, 
испытанием, проверкой сил. Наши пара- 
штютисты впервые участвовали В чем- 
пионате мира и, нужно отметить, де 
бютировали неплохо — команда-вось- 
мерка заияла четвертое место, четверка 
вошла в десятку сильнейших. О возрос- 
шем мастерстве спортсменов говорят и 
результаты первенства страны- Парашю- 
тисты Военно-Воздушных Сил, победив- 
шие среди команд-восьмерок, собрали в 
небе в сумме десяти прыжков 76 фигур 
(лучший результат предыдущего чемпио- 
ната — 54). 

Установлены всесоюзные рекорды об- 
разования В свободном падении фигуры 
«решетка»: мужчины собрали в небе 
50 человек, женщины — 19. 

Вступила В действие и спортивная 
классификация по групповой акробати- 
ке: впервые восемь парашютистов выпол- 
нили нормативные требования мастера 
спорта, шестнадцать — кандидата в ма- 


стера. 
Так что, достижения есть и немалые, 
хотя групповая акробатика — один из 


самых молодых видов парашютного спор- 
та в нашей стране. Однако уроки вы- 
ступления команды СССР на чемпио- 
нате мира и накопленный опыт Под- 
готовки сборной заставляют критически 
пересмотреть всю проделанную работу 
и наметить пути дальнейшего развития 
групповой акробатики, совершенствова- 
ния организации и проведения трени- 
ровок, улучшения методики обучения, 
отбора спортсменов для занятий этим 
видом спорта. : 


По перечисленным вопросам мы попро- 
сили высказать свое мнение тренеров и 
спортсменов, специализирующихся в 
групповой акробатике. 


Юрий Майоров, старший тренер сбор- 
ной команды парашютистов Военно- 
Воздушных Сил: 


— Наши спортсмены — В. Востриков, 
В. Гаврилов, С- Шишин, Е. Бахтин, В. Цупко, 
А. Фалалеев, А. Мартынов, А. Запольнов 
завоевали первое место на У чемпионате 
страны, выиграли с преимуществом в семь 
очков. Мы, конечно, рады победе. И она, 
считаю, закономерна, ведь именно нашим 
парашютистам принадлежит приоритет 6 
развитии групповой акробатики в стране, 
установлении ряда мировых и всесоюзных 
рекордов. В команде накоплен богатый опыт. 

Довольны ли мы своими нынешними 
показателями? Нет, конечно. Ведь разрыв 
между победителями чемпионата мира и 
нами оказался очень велик — почти 50 очков- 

Как показал опыт, для того, чтобы до- 
биться успеха в коллективном виде спорта, 
надо иметь высокую сыгранность команды. 
Мы же вместе по разным причинам трени 
ровались мало. Это, естественно, повлияло 
на тщательную отработку элементов, пере- 
ходов, не всегда четко и быстро воспри- 
нимались команды на перестроение, не было 
нужной согласованности действий- 


ВЗГЛЯД 


В БУДУЩЕЕ 


Мне думается, что в дальнейшем необ- 
ходимо делать так: если команда, скажем — 
ВДВ, завоевала победу на всесоюзных стар- 
тах, то она должна войти в сборную страны 
целиком — всем составом. Тогда эта вось- 
мерка сможет тренироваться вместе и на 
сборах по подготовке к международным со- 
ревнованиям, и У себя «дома» в меж- 
сборовый период. Причем, каждое ведомство 
будет заинтересовано как можно лучше 
подготовить команду. 

Кроме того, нужны встречи с зарубеж- 
ными воздушными акробатами: вначале, воз- 
можно, в рамках команд социалистических 
стран, кубка Европы и т. д. Необходим 
контакт с соперниками, обмен опытом, соб- 
местный сбор. По классическому парашю- 
тизму подобное практикуется давно, и польза 
от этого очевидна. 

Нас волнуют и вопросы обеспечения па- 
рашютной техникой — нужен легкий 
удобный парашют-тандем, позволяющий сво- 
бодно маневрировать в воздушном простран- 
стве. Комбинезоны пока шьют сами спорт 
смены, но тут тоже сталкиваемся с боль- 
шими трудностями — нелегко найти подхо- 
дяшую ткань. Следовало бы организовать 
выпуск комбинезонов небольшими партиями, 
чтобы можно было их купить. Нужны 
радиосигнализаторы высоты, видеоаппара- 


тура- 


Евгений Бровкин, мастер спорта меж- 


дународного класса, капитан команды- 
чемпиона СССР по групповой акроба- 
тике: 

— Наша четверка парашютистов воздуш- 
но-десантных войск второй 209 подряд за- 
воевывает первенство. Если принять во вни- 
мание, что мы вместе прыгали мало, то 
нам можно поставить, наверное, удовлет- 
ворительную оценку. В среднем за отве- 
денное «рабочее» время — 35 секунд — 
мы построили по десять фигур {на чем- 
пионате мира наш результат — 8 фигур). 

К сожалению, четверка ( А. Белоглазов, 
Е. Бровкин, Ю. Парфенчиков, А. Лоханов) 
при подготовке к чемпионату мира была 
расформирована. Основной упор тогда делал- 
ся на подготовку восьмерки. Тренеры сборной 
считали, что, если спортсмены будут хорошо 
работать в таком составе, то они смогут 
легко выполнять фигуры и по программе 
четверки. Поэтому парашютистов в нашей 
команде часто меняли, даже во время сорев- 
нований. 

А ведь стиль работы четверки значительно 
отличается от построения фигур восьмеркой. 
В нашем упражнении особенно важно, чтобы 
спортсмены обладали хорошей реакцией 
движений и мышления — для четверок 
характерен скоростной метод работы. Тех- 
ника образования фигур тоже специфична. 

17тобы добиться успеха, уверен, нужно 
формировать команду, подбирая в нее спорт 
сменов не только по мастерству, комплекции, 
но и по душевным качествам, отношению 
к спорту. Фактор совместимости в коллек 
тивном виде спорта играет очень большую 
роль. 

В сборную команду страны необходимо 
включать три-четыре команды, завоевавшие 
первенство на всесоюзных стартах. И спорт- 
смены должны тренироваться только по сво 
ей программе. Нм нужен свой тренер, 
воздушный оператор. Обязательна и съемка 
с земли на видеопленку- 


При подготовке к международным стар- 
там, конечно же, возможна замена в команде, 
но только с согласия самих ребят и в 
начальной стадии тренировок- Люди должны 
привыкнуть друг к другу, к манере выпол- 
нения элементов, ритму работы. И четверку 
лучше формировать из одного клуба, чтобы 
она могла заниматься вместе в любое время 
года. 


Олег Чернышенко, мастер спорта 


международного класса, двукратный 
чемпион СССР по групповой акробатике, 
воспитанник 3-го Московского городского 
аэроклуба ДОСААФ: 

— Бесспорно, групповая акробатика все 
больше и больше завоевывает сердца пара- 
шютистов. Мы впервые участвовали в чем- 
пионаге мира. И не только проверили 
свои силы, но и многому научились, более 
критично взглянули на свою работу, уви- 
дели недочеты. И зто очень важно. Поняли 
и другое: мы вполне можем быть достойными 
соперниками лучшим командам мира- 

Я — представитель оборонного Общества, 
и меня прежде всего волнует развитие 
групповой акробатики и подготовка резервов 
для сборной команды ДОСААФ, страны. 
Если готовить только сборные команды 
ведомств, то будет трудно достичь высоких 
показателей. Ведь известно, что массовость 
является главным движителем мастерства. 
Набирая в сборную команду ДОСААФ от- 
дельных спортсменов из клубов, преуспев- 
ших в классическом парашютизме, мы много- 
го, думаю, не добьемся. Ведь устроить 
тренировочные сборы возможно лишь три- 
четыре раза в 200, а этого крайне мало. 
Значит, спортсмены будут лишены возмож- 
ности тренироваться вместе в межсборовый 
период. 

Возложить подготовку «групповиков» на 
авиационные организации ДОСААФ тоже 
нецелесообразно. Клубы и так загружены 
работой и развивать одновременно все виды 
парашютного спорта — классический, много- 
борье, воздушную и купольную акробатику, 
вряд ли им под силу. Выход, думаю, 
можно найти, развивая групповую акробати- 
ку по территориальному принципу. Опорной 
базой по подготовке воздушных акробатов 
мог бы стать, к примеру, Коломенский 
двиаспортклуб в Московской области, До- 
нецкий или Днепропетровский — на Украи- 
не, Краснодарский — на юге Российской 
Федерации, Уфимский, Центральный аэро- 
клуб... Эти организации следовало бы осво- 
бодить от подготовки спортсменов по клас- 
сике или многоборью и сосредоточить их 
внимание, в основном, на групповой акро- 
батике. В перечисленных клубах могли бы 
заниматься парашютисты и из близлежащих 
городов. Это давало бы им возможность 
тренироваться круглый год в составе одной 
команды. Межобластные соревнования по- 
могли бы выявить лучших воздушных 
акробатов — резерв для пополнения сборной 
команды нашего ведомства и даже страны. 


В выступлениях мастеров затронуты 
лишь некоторые вопросы развития груп- 
повой акробатики. Просим читателей 
журнала, спортсменов, треиеров, работ- 
ников авиациоиных организаций выска- 
зать свое мнение, продолжить начатый 
разговор- 


Фото А. Карташова 
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В нашей стране физическая культу- 
ра и спорт получили широное распро- 
странение и рассматриваются партией 
как ннструмент формирования физиче- 
сни здорового и гармонически развито- 
го молодого  понолений. Авиамодель- 
ный спорт не составляет в этом смысле 
нснлючения. 


Его современный уровень весьма 
красноречиво иллюстрируют ми- 
ровые рекорды: скорость — около 


400 км/ч, высота — более 8000 м, даль- 
ность — более 750 км и продолжитель- 
ность полета — 33 часа. Высота поле 
та, достигнутая моделью ракеты, при- 
ближается к 1400 м. 

Чтобы добиться таких показателей, 
несмотря на жесткие ограничения, Ус” 
тановленные правилами соревнований, 
спортемен решает сложнейшие научно- 
технические задачи. Трудоемкость со3- 
дания отдельных классов моделей от 
начала проектирования до летных ис 
пытаний составляет почти 15 000 чело- 
веко-часов, т. е. ежедневный труд одно- 
го человека ня протяжении четырех 
лет. Занятия авиамодельным спортом 
связаны с немалыми затратами, расхо- 
дованием дефицитных материвлов, тре 
буют порой сложного технологического 
оборудования и, естественно, поглоща- 
ют весь досуг. Оправдано ли с госу- 
дарственной точки зрения увлечение 
авиамоделизмом? 

Школьник, начавший заниматься В 
кружке, учится читать чертежи, позна- 
ет основы проектирования. У него вы- 
рабатывается техническое мышление. 
Создавая модель, он овладевает прие- 
мами ручного труда, осваивает разные 
станки. Участвуя в соревнованиях, 38- 
каляется физически и нравственно. 
Проявляет целеустремленность и волю 
к победе. При переходе от простой мо- 
дели к сложной расширяет и углубля- 
ет свои знания. Решается важнейшая 
задача — профессиональная  ориен- 
тация. Юноша, прошедший школу 
авиамоделизма, впоследствии, Как 
правило, становится высококвали- 
фицированным — специалистом, чему 
есть немало примеров. Успешно трудят- 
ся в авиационной промышленности кё- 
валер ордена Ленина О. К. Гаевский и 
кавалер ордена ‘Трудового Красного 
Знамени В. М. Субботин, лауреат Госу- 
дарственной премии СССР Н. С. Трун- 
ченков, Генеральный конструктор 
М. Н. Тищенко и другие, чей путь В 
авиационную науку и технику начинал 
ся с увлечения авиамоделизмом. За 60 
лет существования этот вид спорта по- 
мог подготовить многих специалистов 
и для других отраслей народного хо- 
зяйства страны. 

В 1985 году проведено 60 всесоюз- 
ных спортивных мероприятий с общим 
охватом более 3000 участников. Всего 
же в стране ежегодно проходит до 20 
тысяч соревнований с числом сорев- 
нующихся от 800 до 350 тысяч. СССР 
является организатором междунярод- 
ных турниров, сборные команды Совет- 
ского Союза за сезон участвуют в я#— 
10 подобных состязаниях, в том чис- 
ле — чемпионатах Европы и мира. 
Большая часть мировых авиамодель- 
ных рекордов принадлежит спортеме“ 
нам нашей страны. Все это хорошо. Но 
посмотрим на положение дел с другой 
стороны. 

В стране насчитывается около 850 
тысяч моделистов. Цифра немалая, хо- 
тя в Центральном клубе, на бюро Все- 
союзной федерации она ставится под 
сомнение. Нередко происходят *обоб- 


СНОВА О 


щения» на местах, которые в конечном 
итоге дают дутые цифры: один юноша, 
принявший в течение года участие в 
трех городских соревнованиях, в ито- 
товом отчете еще очень часто превра- 
зцается в трех участников. 

Однако, если авиамоделизмом 
занимается 350 тысяч человек, то 
и тогда это составит менее одного про- 
цента от почти 50 миллионов учащих- 
ся страны. В некоторых странах За- 
падной Европы и в США этот показа- 
тель приближается к Т процентам! 
Мы говорим о важности подготовки 
кадров для народного хозяйства И 
специалистов для Вооруженных Сил. 
Это большая и ответственная задача. 
Однако беру на себя смелость утверж- 
дать, что даже первоначальная подго- 
товка летчика — менее трудоемка и 
быстрее дает конечный результат, чем 
подготовка квалифицированного специ- 
алиста, способного проектировать и с03- 
давать новые конструкции летатель 
ных аппаратов на уровне современных 
требований. Стране нужны квалифи- 
цированные рабочие, техники, инжене- 
ры и ученые. Именно на это направле- 
ны программные установки ХХУП 
съезда партии по вопросам ускорения 
научно-технического прогресса. Пар- 
тия, государство взяли курс на подия- 
тие престижа инженерной профессии. 
Занятия авиамодельным спортом — од 
но из условий успешного решения этой 
проблемы. 

В чем же причины недостаточной 
массовости авиамоделизма? На местах 
часто это объясняют просто: нет баль- 
зы, микродвигателей ит. д. Действи- 
тельно, проблема снабжения остается 
острой. Но она не может служить оп- 
равданием отставания в области массо- 
вого авиамоделизма. Потому и гГово- 
рить следует об истинных причинах, 
мешающих развитию этого вида спор` 
та. 

@® 

Одна из них заключается в том, что 
Федерация — авиамодельного спорта, 
Центральный спортивно-технический 
клуб авиамоделизма основные усилия 
направляют прежде всего на эффектив- 
ную подготовку сборных команд. А ра- 
бота со школьниками, молодежью поч- 
ти полностью отдана на откуп» коми- 
тетам ДОСААФ. Эта практика в насто- 
ящее время себя не оправдывает. Не- 
давно разработан перечень показателей 
(всего их около 100), по которым бу- 
дут подводиться итоги деятельности 
организаций по авиамодельному про- 
филю. Определенным количеством бал- 
лов оцениваются все аспекты работы: 
подготовка мастеров спорта, судей 
различных категорий, проведение 
соревнований, смотров, показательных 
выступлений, агитационные мМеропри- 
ятия... Будуг сниматься очки за срыв 
соревнований, неполное представитель- 
ство, нарушения дисциплины. Вводи- 
мая система предполагает четкий и 
объективный контроль, исключает воз“ 
можность приписок. Акцент сделан на 
организацию спортивно-массовой ра- 
боты в первичных организациях, коми- 
тетах оборонного Общества, Так, третье 
призовое место на юношеском первенст- 


ве СССР оценивается на 25 9, выше, чем 
такое же на кубке страны, и так же, 


как на международных  соревновани- 
ях взрослых. 
®@ 

Еще одна причина — недостаточно 


жесткие требования прежней Единой 
всесоюзной спортивной классификации. 
Десятилетиями складывалась практика, 
при которой ежегодно в стране 60—80 
спортсменов довольно легко выполня- 
ли нормативы мастера спорта СССР и 
получали это звание. В результате об- 
разовалась своеобразная «вилка»: 
спортсмен, выполнивший норматив, не 
попадал не только в команду, скажем, 
республики, но и даже в сборную об- 
‘ласти из-за неспособности успешно 38 
щищать ее честь на соответствующих 
соревнованиях. Подобное положение 
дел бюро всесоюзной федерации уже 
изменило. С 1985 года стала действо- 
вать новая, более строгая классифика- 
ция, повышенные требования которой 
стимулируют развитие мастерства мМ©- 
лодежи. При любой из предыдущих, 
действовавших, как известно, в тече- 
ние 4 лет, классификаций, в первый 
год готовилось 10—20 мастеров, в по- 
следний — 60—80. В первый год дей- 
ствия новой классификации мастерами 
спорта стали 5 человек. Уменьшилось 
их число, но зато поднялся уровень 
подготовки, квалификации. Кроме то- 
го, теперь спортсмен для получения 
звания должен подтвердить свой класс 
дважды в течение двух лет. Такое 
требование введено впервые. 

@ 

Проверки состояния авиамодельно- 
го спорта в различных регионах стра- 
ны показывают, что ряд должностных 
Лиц плохо знаком или вообще не зна- 
ет требований основных руководящих 
документов. Среди них — начальники 
и инженеры-авиамоделисты ‘учебных 
авнационных организаций, инспекто- 
ры-летчики и заместители председа- 
телей комитетов по авиации. 

Знание функциональных обязаннос- 
тей, организационно-методических ука- 
заний, перечня статей классификации 
расходов и доходов финансового пла- 
на, табелей имущества, правил, прика- 
зов, директив ЦК ДОСААФ СССР и 
других регламентирующих документов 
обязательно для всех руководителей и 
исполнителей. В 1984 году мы прово- 
дили в Москве месячные занятия на 
центральных курсах. Охватили учебой 
60 человек. Такие семинары должны 
проводиться постоянно комитетами 
ое на местах. 


Важное место в развитии авиамоде- 


лизма занимает учебная база. Нельзя 
решать сложнейшие инженерно-техни- 
ческие задачи в неприспособленном, 
необорудованном помещении. 


модельные лаборатории в авиационно- 
спортивных организациях городов Ор- 
ла, Барнаула, Ашхабада. На протяже- 
нии ряда лет не имеют вообще подоб- 
ных помещений организации ДОСААФ 
Уфы и Харькова, центров с развитой 
авиационной промышленностью. Однако 
спортсмены этих городов добиваются 


В этом. 
плане не выдерживают критики авиЯ- 


АССОВОСТИ 


немалых успехов. И предприятия еже- 
годно пополняются значительным от- 
рядом молодых рабочих и инженеров, 
прошедших школу авиамоделизма. 
Только вот  авиационно-спортивные 
клубы и обкомы ДОСААФ оказывают- 
ся ни при чем. Нужно решительно и 
активно утверждать свои позиции В 
подготовке технически грамотных ра- 
ботников. Это их прямая обязанность, 

Табельная наполняемость лаборато- 
рий станочным оборудованием в основ- 
ном иизкая. Не в полиой мере исполь- 
зуется постановление Совета Минист- 
ров СССР, разрешающее промышлен- 
ным предприятиям различных мииис- 
терств и ведомств безвозмездно пере 
давать учебным организациям оборон- 
ного Общества станочное оборудование. 
Сегодия в масштабах страны идет тех- 
иическое перевооружение предприятий. 
Есть что передать в авиамодельные лё- 
боратории ДОСААФ. 
о а 

Одной из существенных помех на пу- 
ти к массовости является распорядок 
работы авиамодельных лабораторий. В 
постаиовлении ЦК КПСС «О мерах по 
преодолеиию пьянства и алкоголизма» 
указаны конкретные меры, реализа- 
ция которых не требует дополнитель 
ных материальных и денежных ресур- 
сов. Спортивные комплексы, стадионы, 
учреждеиия, организующие полезный 
досуг молодежи, должны быть доступ- 
ны и работать в выходные дни и ве- 
черние часы. Большинство же иаших 
организаций продолжают работать +с 
9 до 18». Это положение надо менять 
и — немедленио. 

Есть лаборатории, хорошо оборудо- 
ванные, но в них иет занимающихся. 
Нет тех, для кого они предназиачены. 
Рассмотрим другой «вариант», внеш- 
не благополучный, но по существу по- 
рочный... Вокруг ииженера-ави8- 
моделиста трудятся постоянно 20—30 
человек. Создается новая спортивная 
техника, идут планомерные трениров- 
. ки. Начальник авиационной организа- 
ции удовлетворен работой своего ©о- 
трудника. Однако иа вопрос, сколько 
в городе или области первичных, когда 
и в какой из них он В последний раз 
был, инженер-авиамоделист ответить 
не может. Содержание работы такой 
лаборатории ие соответствует требова- 
ниям нашего Устава: «Оргаиизации 
ДОСААФ обязаны... осуществлять ру- 
ководство развитием в стране техниче- 
ских и военно-прикладных видов спор- 
таъ. Масштаб организации ДОСААФ 
предусматривает соответствующий ох- 
ват ииженером-азиамоделистом  пер- 
вичных организаций Общества иезави- 
симо от их ведомствеиной принадлеж- 
ности. Приведенная как пример, «бла- 
тополучнаяь авиамодельная лаборато- 
рия является не оргаиизационно-мето- 
дическим цеитром развития этого вида 


спорта, а всего-навсего — может быть 
и хорошим — кружком. 
® 


Составной частью учебной базы яв- 
ляются кордодромы. В последнее вре- 
мя построены современные комплексы 
в Симферополе, Киеве, Минске, стро- 
ятся в Свердловске и Смоленске. Одна- 


ко в Орле, Гомеле, Доиецке, Алма-Ате, 
других городах страны кордодромов 
нет и не принимается необходимых 
мер для их строительства. Создание 
кордодромов — не рекомендация, а тре- 
бование ЦК ДОСААФ СССР! Совре- 
менные модели представляют ©п&С 
ность даже при незначительном пре- 
небрежении к нормам их подготовки 
и запуска. В неподготовленных местах 
их полеты категорически запрещены. 
К сожалению, мы не избежали слу- 
чаев увечья людей. 

® 

Современный авиамоделизм, даже на 
уровне начальной подготовки требует 
определенного подкрепления различны- 
ми стандартными полуфабрикатами, 
заготовками, комплектующими изде- 
лиями. Их использование облегчает 
труд и способствует сокращению вре 
мени работы над созданием модели, что 
особенно зажно для ивчинающего 
спортсмена, который с нетерпением 
ждет ее первого полета. 

В целях развития массового спорта 
ЦК ДОСААФ СССР в 1974 году с03- 
дал в структуре Центрального клуба 
отдел иаучно-исследовательских и 
опытно-конструкторских работ, кото- 
рый за 11 лет работы внес определен- 
ный вклад в укрепление материально- 
технической базы авиамоделизма. Уве- 
личились номенклатура и количество 
изделий, наметилась устойчивая тенден- 
ция повышения их качества. Если в 
1973 году Центральной торгово-снаб- 
женческой базой ДОСААФ было про- 
дано авиамодельной продукции нё 
0,8 млн. руб., то к исходу 1985-го — 
на 3,0 млн. Однако углубленный ана- 
лиз и потребности действительно мас- 
сового развития спорта прогнозируют 
объем продукции на уровне 12,0 млн. 
руб. Понимая ограниченные возможно- 
сти конструкторского отдела, бюро пре- 
зидиума ЦК ДОСААФ СССР в 1985 
году создало Центральное конструк- 
торско-технологическое бюро  моде- 
лизма. Оно продолжит работу бывше- 
го отдела ЦСТКАМ. 

А работа эта сложная- При налажи- 
вании, например, серийного производ- 
ства одного микродвигателя создается 
около 50 единиц технологической ос- 
настки, что обходится в 60—70 тысяч 
рублей. Да еще разработка — 30—35 
тысяч. Деньги немалые, затраты боль- 
гие. Они должны иметь отдачу. В свя 
зи с этим хотелось бы затронуть еще 
один вопрос. 

Перед разработкой кордового скоро- 
стного двигателя выявлялась потреб- 
ность, определяющая рентабельность 
его производства. По данным комите- 
тов требовалось 12 тысяч штук в год. 
Начали работу. На опытных образцах 
получили высокий результат. Заказали 
промышленности из расчета — 10 ты- 
сяч штук в год. А сводные заявки ко- 
митетов на 1985 год составили... 2 ты- 
сячи. Проведены значительные затра- 
ты трудовых, материальных ресурсов 
и денежных средств, но серийный вы- 
пуск в результате экономически себя 
не оправдал. Для спортсменов Украи- 
ны было заказано 800 микродвигате- 
лей, Узбекистана — 190, Казахств- 


на — 100 ит. д. А для авиамоделистов 
Молдавии и Эстонии не заказали ии 
одного! Налицо — иежелание некото- 
рых руководителей комитетов обеспе- 
чивать первичные организации модель- 
ным имуществом. При этом Централь- 
ный комитет ДОСААФ СССР оказыва- 
ется перед промышленностью В роли 
иесостоятельного партнера, так как не 
может выполнить договорные обяза- 
тельства. 

Еще один пример — модельные ра- 
кетные двигатели. Как известно, они 
разового действия- На 1986 год органи- 
зации Украины заказали 40 тысяч 
штук, Казахстана — 13 тысяч, Кирги- 
зии и Таджикистана — по 8,0 тысяч. 
А Эстонии, Литвы, Молдавии, Грузии, 
Армении, Туркмении и многие обкомы 
и крайкомы — ни одного! Уровень зая- 
вок на нмущество отражает организ8- 
торскую работу комитетов и авиациои- 
ных клубов по дальнейшему развитию 
массового спорта, по подготовке спортс- 
менов высокого класса. Команда Тад- 
жикской ССР не участвовала в трех 
втапах прошедшего чемпионата СССР 
из четырех, Туркменской ССР пропус- 
тила этап и ие выставила команду 
юношей на первенство страны. В 1985 
году из 80 человек, представлявших 
нашу страну з& рубежом, не было ни 
одного представителя от Грузии, Азер- 
байджана, Молдавии, Армении и Турк- 
мении. Из 63 медалей, разыгранных на 
чемпионатах и первенствах СССР про- 
шедшего года, ни одной не завоевали 
представители Азербайджана, Молда- 
вии, Киргизии и Туркмеиии. Крайне 
слабо ведется рекордная работа по 
авиамоделизму в организациях 
ДОСААФ Белоруссии, Узбекистана, Ка- 
захстана, Грузии, Литвы и Ленинграда. 
Иначе говоря резервы массовости и 
мастерства велики. Но пора уже от 
деклараций переходить к делу. 

Впереди у нас двенадцатая пятилет- 
ка, в годы которой на основе всемер- 
ного уснорения научно-техничесного 
прогресса будет осуществляться разра- 
ботанная ХХУИ съездом КПСС нон- 
цепция уснорения социально-экономи- 
чесного развития страны. Важную роль 
в этом процессе призвана сыграть под- 
готовна нового техничесни грамотного 
молодого поноления. Авиэмоделизм — ^ 
одна из тех опор, на ноторой может 
базироваться таная подготовна. Кроме 
того, авиамодельный спорт — форма до- 
суга, способствующая ндейному обога- 
щенню, физнческому развнтию, выра- 
ботне высоних нультурных запросов И 
эстетических внусов. Он приобщает мо- 
лодежь н научно-технической нУлЬьтУре. 
Время настоятельно требует от нас ново- 
го стиля и методов работы, шире исполь- 
зовать инициативу и антивность общест- 
венных организации; федераций авиа- 
модельного спорта республини, нрая, об- 


ласти. 
А. НАЗАРОВ, 
начальник ИСТКАМ ДОСААФ СССР, 
заслуженный треиер РСФСР 


От редакции. В публикуе- 
мой статье А. Назарова подни- 
маются важные проблемы разви- 
тия" авиамодельного спорта, его 
массовости. Обсуждать и решать 
их иеобходимо безотлагательно. 

Выражаем уверениость, что чи- 
татели откликнутся на эту пуб- 
ликацию, выскажут свои мысли 
и предложения, что позволит 
клубам, всем заинтересованным 
организациям прииять надлежа» 
щие меры для дальнейшего раз- 
вития авиамодельиого спорта в 
стране. 


Порт 
ЮНЫХ: 


ПРОБЛЕМЫ 
И РЕШЕНИЯ 


После трехлетнего перерыва в литов- 
ский город Паневежис вновь собрались 
на | Всесоюзные соревнования воспи- 
танники юношеских планерных школ. При- 
были команды из Белоруссии, Эстонии 
и Литвы. И неожиданно вспомнилось 
нечто иное... 

В первой подобной встрече в Москве, 
состоявшейся пять лет назад, участвовало 
13 команд, их «география» Распространя- 
лась от Прибалтики до Дальнего Востока 
и Черного моря. На второй, проходившей 
в Паневежисе, ребят было еще больше. 
Казалось — наконец-то юные планеристы 
обрели крылья, их работой заинтересо- 
вались, школы находятся на подъеме. Но, 
к сожалению, длилось это недолго. По 


разным причинам — в основном из-за 
отсутствия техники, негативной позиции 
некоторых руководителей — соревно- 


вания юных перестали проводить, число 
планерных школ сократилось. А в боль- 


шинстве оставшихся работа чуть-чуть теп- 
лилась и то — за счет энтузиазма самих 
спортсменов. Затем погас огонек еще в 
ряде школ. Поэтому на третьих соревно- 
ваниях уже не было представителей 
РСФСР, Украины, других республик. 

..Тридцать два участника, прибывшие 
в Паневежис, соревновались на планерах 
БРО-11 «Зиле», ЛАК-14 «Страздас» и 
БРО-23 «Гарнис», которые любезно пре- 
доставили организаторы. В программе 
соревнования было два летных упраж- 
нения, бег, метание гранаты м стрельба. 

Спортсмены Паневежской ЮПН! по 
многоборью заняли все три призовых 
места — Р. Пошка (513 очков), А. Вай- 
нейкис (497), Р. Зиманавичюс (480). 

Среди девушек победила тоже воспи- 
танница Паневежской ЮПШ Р. Рудзинскай- 
те (430). За ней — И. Вайткявичюте 
(Кедайняй) — 342 и Г. Бичкаускайте 
(Каунас) — 332 очка. Победители награж- 
дены дипломами ЦК ДОСААФ СССР и 
жетонами. 

В командном зачете первое место за- 
няли юные планеристы Паневежиса. Им 
вручен переходящий кубок ЦК ДОСААФ 
СССР. 

Но не только одними соревнованиями 
жили участники. Интересно прошла их 
встреча с заслуженным летчиком-испы- 
тателем И. Шелестом. Он рассказал об 
истории и развитии советского планериз- 
ма, испытании новой техники. Расставаясь 
< молодежью, совершил полет на БРО-23. 


ЕЕ ииииитеииииичииииивииишиннаныен 


Анализируя работу юношеских планер- 
ных школ, сталкиваешься со многими 
проблемами. Одна из них — отсутствие 
необходимой для полетов техники. Нужен 
новый простой и дешевый планер! Об 
этом ведется разговор многие годы. И 
сейчас уже создалось критическое поло- 
жение, когда часть школ перестала рабо- 
тать из-за того, что не на чем летать! 
Выход, думаю, можно найти. Многие уча- 
стники предлагают изготовить наборы и 
детали полуфабрикатов для сборки учеб- 
ного планера на местах. Он был бы дешев- 
ле, а учащиеся при сборке получили тру- 
довые навыки. 

Надо определить также единую оп- 
тимальную конструкцию лебедки для 
запуска планеров, изготовить чертежи и 
дать рекомендации для ее изготовления. 

Нужна и единая методика летного 
обучения, необходимо организовать для 
работников ЮПЫ! учебно-методические 
сборы, выпустить специальную литера- 
туру. К сожалению, мало внимания уде- 
ляет юным планеристам Федерация пла- 
нерного спорта. 

А ведь, решив эти проблемы, мы смо- 
жем способствовать дальнейшему разви- 
тию авиационного спорта, подготовке 
резерва для спортивных клубов ДОСААФ. 


А. АРБАЧАУСКАС, 
член Федерации 
планерного спорта СССР 
Паневежис 











се у него было хорошо... Преуспевал, выделялся 
среди сверстников. Сначала в училище («Летает 
смело, уверенно, — писал в характеристике 
инструктор Дмнтрий Ильчук, — в создавшейся 
сложной обстановке принимает грамотное реше- 
нне»), а потом и в полку на разлнчных этапах 
службы. Подходил летчик Малюшин к истреби- 
телю с коротким треугольным крылом, принимал доклад о го- 
товности самолета к полету, уходил на заданне. 

..В тот раз Малюшин шел по маршруту. Обычный полет. 
Правда, метеоусловня тяжелые: стоял, как говорят летчики, 
«железный сложняк». Облачность — плотная, многослойная, 
толщиной в девять километров — прижнмалась нижним 
краем чуть лн не к строениям аэродрома, верхннм норовила 
дотянуться до стратосферы. Малюшин, как н предусматри- 
валось заданием, летел в облаках, выдержнвая режим по 
приборам. Все нормально. И вдруг — вводная: 

— У вас отказалн генератор и аккумулятор... 

Вводная — для проверки сообразительности летчика, умення 
действовать в «особых случаях». Конечно, на КП за ним в это 
время следилн и, если бы он сделал что-то не так, сказали: 
все нормально, чвводная» отменяется, действовать надо 
согласно заданию. Но ему не сказали, он и так делал все, как 
надо. Поднялся за облака, по расчету времени и скоростн 
вышел в район аэродрома и, пристронвшнсь к самолету-ли- 
деру, пробнл облака вниз. 

Сказано об этом в нескольких словах, но делалось и не так 
просто, и не так быстро. Есть тому косвенное подтверждение. 
Через несколько дней за проявленное мужество и самооблада- 
нне в воздухе старшему лейтенанту Владимиру Малюшнну 
вручили ценный подарок — именные часы, а его действия 
поставили в прнмер всем летчикам. Все, казалось бы, хорошо, 
но... Награду чобмыл» в кругу друзей. И это стало началом. 

Когда из вышестоящего штаба поступнло распоряжение 
«научить начальников штабов эскадрнлий наводить перехват- 
чикн на целн», Малюшин с радостью начал осванвать смеж- 
ную специальность. Благодаря личной настойчивости, а также 
помощи офицеров командного пункта, он в короткое время 
овладел ею, справился, в общем-то, с нелегкой задачей. 
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ПЛАНЕРНЫМ СПОРТ 





Спокойный голос, четкая дикция Малюшина, своевременно 
поданные команды с первых же минут наведения вселяли 
в летчиков уверенность в успех первой атакн, служили га- 
рантией победы. `А ему помогало то, что он, летчик, находясь 
на земле, легко представлял себе относительное положение 
самолетов в воздухе и действня их экипажей. 

Одним нз первых в части освоил он и другую смежную 
специальность — техника самолета и выдержал испытание на 
звание спецналнста 8-го класса. Летчику это нужно. Навыки 
техннка помогают ему в период учений: оказавшись на аэрод- 
роме маневра, он сам, не дожндаясь прибытия технического 
состава, готовил самолет к повторному вылету. 

За прнсущую Малюшину ответственность, добросовестное 


ПОДРЕЗАВШИЙ 


отношение к делу, стремление всегда прнйти на помощь това- 
рнщам коммунисты избрали его секретарем партийной орга- 
ннзации. И здесь он проявил себя: помогал команднру укреп- 
лять днециплину, организованность, сплачивать коллектив, 
умел повести за собой. 

Однажды, беседуя с Александром Селяниным, ведомым и 
другом, Владимнр сказал о зародившейся у него мечте освоить 
еще более совершенный самолет-перехватчик. С другими летчн- 
ками они говорили уже вдвоем. И надо сказать — не зря. 
Прошло несколько дней, и ня стол командира было положено 
пять рапортов: летчикн просили отправить их на переучи- 
ванне. А вскоре поступило распоряжение: откоманднровать... 

Как-то на одном из аэродромов встретил Владнмнр своего 
инструктора из училища. Дмитрий Григорьевич Ильчук толь- 
ко что вышел нз кабнны сверхзвукового самолета. В свое 
время Ильчука очень любили курсанты. Горднлись им — 
авторитетным, всеми уважаемым. Удивлялнсь его неуемному 
стремлению летать. Встретив инструктора в новом качестве, — 
начальника летно-испытательной станции на авназаводе, — 


ще 


КОНТРОЛЕ 
ПРОЧНОСТИ 
КУПОЛА 
ДЕЛЬТАПЛАНА 


ЗА БЕЗОПАСНОСТЬ ПОЛЕТОВ 


В последние годы в нашей стране ши- 
рокое распространение получили дель- 
таппаны © куполом из синтетических 
материалов, в основном из лавсана 
«Яхта». Этот материал обеспечивает боль- 
шой запас прочности (10—20-кратный) 
и при аккуратной эчсплуатации и пра 
вильном хранении надежно служит не 
менее 4—5 лет. Однако при воздейст- 
вии различных внешних факторов воз- 
можно преждевременное старение ма- 
териала. 

Два года назад мне пришлось сделать 
несколько полетов, в том числе на 
большой высоте, на подержанном аппа- 





Малюшин отметил, что он по-прежнему — целеустремленный, 


неудовлетворенный достигнутым. 


рате с лавсановым куполом, внешний вид 
которого не вызывал опасений. Однако 
через день, при неаккуратной сборке, 
купол был порван стойкой трапеции 
недалеко от центрального узла, причем 
без заметного усилия. 

Ранее я просто не задумывался © том, 
чтобы провести проверку купола на 
прочность. Такая оплошность могпа при- 
вести к тяжелым последствиям. 

При анализе выяснилось: порванный 
купол из лавсана «Яхта» находился в 
эксплуатации более четырех лет и часто 
оставался на солнце. Просмотр ткани под 
микроскопом показал, что по всей цент- 
ральной части купола пятнами были распо- 
ложены зоны с частично нарушенными 
нитями. Состоящие из нескольких десят- 
ков нескрученных волокон, они на переги- 
бах имели до одной четверти порванных 
волокон, потеряли упругость м прочность- 
Дальнейшая проверка показала, что 
ткань легко рвется до кромок, завер- 
нутых в три слоя. Полоски же, скрытые 
внутри заделок, сохраняли высокую проч- 
ность. Значит изменение свойств ткани 
произошло в результате внешнего воз- 
действия. 

Проведенные наблюдения позволяют 
сделать некоторые предварительные вы- 
воды. В процессе эксплуатации необходим 
строгий контроль за прочностью материа- 
ла владельцами аппаратов и техническими 
комиссиями. Эффективный контроль не- 
мыслим без установления норм прочности 


обшивки (купола), разработки методики 
и прибора для стандартной проверки тка- 
ней. 

Старение синтетических тканей уско- 
ряется под воздействием химически актив- 
ных веществ и солнечной радиации. Поз- 
тому все синтетические ткани следует 
оберегать от воздействия химически ак- 
тивных веществ, их паров и как можно 
меньше держать под солнечными пучами, 
особенно в горах, где ультрафиолетовое 
облучение наиболее разрушительно- 

Просмотр под микроскопом с увели- 
чением до 100” и 300* отдельных частей 
купола позволяет увидеть изменение в 
ткани после ее деформации из-за потери 
эпастичности и прочности. Для определе- 
ния годности куполов требуется прибор 
< механическим воздействием, — напри- 
мер, в виде рамки-зажима и тарирован- 
ного по силе пробойника. 

До появления узаконенных приборов 
и инструкций необходимо систематически 
проверять прочность куполов любыми 
доступными средствами со сравнительной 
оценкой их прочности по эталону —— поску- 
ту новой ткани из того же материала. 


Д. ЛЕЩЕВ, 

кандидат технических наук, 
председатель Федерации 
дельтапланерного спорта 
Краснодарского края 


> ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 








более, что Малюшин возглавлял партийную организацию 


подразделения. Члены бюро говорили ему неприятные, но 


Они говорили о многом. Запали в душу слова бывшего настав- 
ника. «Первый класс — не предел для летчика, — сказал 
Дмитрий Григорьевич. — В нашей профессни нельзя взойти 
на вершину боевого мастерства. Можно лишь постоянно к ней 
приближаться. — Улыбнулся и закончил: — Ну, а по поводу 
твоего желания скажу: решил стать испытателем — добивайся 
своего. Все у тебя для этого есть: характер, знания, опыт*. 

И кто знает, чего бы мог достичь в своем стремлении летчик 
Малюшин, добивайся он действительно намеченной цели, как 
это делал раньше. Возможно, родился бы новый летчик-ис- 
пытатель. Или вырос большой авиационный командир. Но 


КРЫЛЬ 


человек свернул с общепринятой дороги. Увлекся празднова- 
нием различных успехов, торжеств, юбилеев... Даже выезды 
на природу, свободные дни все чаще стали сопровождаться 
распитием горячительного. Все более засасывала привычка 
«обмыть» получку, покупки. Зена, главный врач поселковой 
больницы, возвращаясь с работы, находила мужа в «веселом» 
настроении, в окружении сомнительных людей. Вскоре поняла, 
что развивается тяжелая болезнь — алкоголизм. 

Наступнл день, когда врач полка отстранил Малюшина 
от полетов. Владимир нарушнл предполетный режим- Крепко 
выпил в выходные дни, & в понедельник не прошел осмотр 
перед полетами: повышенное давленне, учащенный пульс... 
С летчиком говорил командир полка, начальник политотдела. 
Вопрос о нарушении предполетного режима обсуждался на 
заседании партбюро эскадрильи. Ситуация необычная, тем 





справедливые слова. Объявили взыскание, освободнли от обя- 
занностей секретаря. 

Однако «профилактика» подействовала ненадолго. Теперь 
он остерегалея и жены, и сослуживцев. Выпивал в одиночку, 
без «шумовых» эффектов. Однако шила в мешке не утаишь. 
В один из выходных, когда супруга была на дежурстве, в 
дверь постучали. Навеселе, насвистывая любимую мелодню, 
Малюшин открыл дверь и замер: перед ним стоял командир 
части — зашел навестить подчиненного, ведь завтра по плану 
полеты. 

Летчика перевели на другую работу. Правда, командир 


Я СВОИ 


полка сказал при этом, что небо для него не закрыто навсегда. 
Если исправится, честной работой завоюет доверие, ему разре- 
шат летать. 

В глазах летчика вспыхнула надежда. «Я добьюсь этого 
права!» — воскликнул Малюшин. Но... силы воли не хватило. 
Прошло какое-то время, и он принялся за старое. Произошло то, 
хуже чего не бывает; на него стали смотреть как на потерянного 
человека, его началн сторониться друзья и товарищи. 

Он уехал из городка незаметно, тихо, ни с кем не попращав- 
птись. Понял, наверное, что в случившемся виноват только сам. 


Полковник Г. МОКРЯК, 


ТРЕЗВОСТЬ — НОРМА ЖИЗНИ 
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‚ МОЛОДЕЖИ 06 


Понскн способов _ принудительного 
выброса летчиков из самолета началнсь 
задолго до того, как появнлнсь ката- 
пультнруемые кресла и скоростные са- 
молеты. В 1928 году в Кельне (Герма- 
ния), на одной из технических выставок, 
было представлено снденье пилота с па- 
рашютом, которое размещалось на каме- 


рах со сжатым воздухом. При необхо- 
димостн в полете летчик мог «выстре- 
литьсяь вместе с этим снденьем. 


С появленнем реактивных самолетов 
катапультируемые кресла прочно заня- 
ли место в пилотских кабннах. Решенне 
задач по их созданию потребовало боль- 
шнх расчетных, конструкторских и 
экспериментальных работ. Ведь летчика 
надо было «выстреливать» так, чтобы 
не травмировать его. 

В СССР так же, как и в другнх стра- 
нах, были созданы первые образцы 
подобных кресел. 24 нюля 1947 года с 
одного из подмосковных аэродромов 
взлетел бомбардировщик Пе-2. В кабине 
стрелка, переоборудованной под ката- 
пультируемое кресло, расположился 
известный парашютист-испытатель 
Г. Ф. Кондрашов. Когда самолет вышел 
на заданный режим, из кабины вылете- 
ло кресло с парашютнстом. Отделив- 
шись от кресла, которое устремилось 
вниз в свободном паденни, испытатель 
раскрыл парашют. Весь цикл произ- 
воднлея вручную и отенимался на кнно- 
пленку с летевшего рядом самолета. 


Первые катапультируемые кресла зна- 


чительно облегчилн условия покидания 
самолетов при аварии. Правда, до авто- 
матизации этого процесса было еще да- 
леко. Летчик вручную сбрасывал от- 
кидную часть фонаря кабины, прини- 
мал нужную позу, снимал ноги с педалей 
и ставил их на подножки (группировал- 
ся), нажимал скобу на одном из поруч- 
ней. Происходил накол пиропатрона, 
силой газов кресло с летчнком вытал- 
кивалось нз кабины. 

Кресла были просты по конструкцин, 
имели небольшой вес, летчик сидел на 
парашюте, уложенном в чашке сиденья. 
Средств для защиты от скоростного 
потока, прнспособления для фиксации 
конечностей еще не было. Голова летчи- 
ка защищалась лишь шлемофоном, 
глаза — очкамн, лицо практически бы- 
ло открыто. 
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Катапультируемые кресла первого по- 
коления обеспечивали безопасное по- 
кидание самолета до скорости 700 км/ч. 
Минимальная высота горизонтального 
полета в момент покидания — не ме- 
нее 250 м — гарантировала своевре- 
менное раскрытие купола парашюта. 
При покидании в момент снижения 
высота значительно увеличивалась. 

При разработках катапультных кресел 
возннкло множество проблем. Необхо- 
димо было создать парашют, выдержи- 
вающий большие динамическне нагруз- 
ки; отработать порох для пнропатронов 
стреляющих механизмов: выяснить фн- 
зиологические возможности человече- 
ского организма при катапультирова- 
нин, определить допустимые для него 
нагрузки; изучить динамику движения 
кресла. Фактически в авиацнн создава- 


лось новое направленне с подразделами 
по баллистике, аэромеханнке, медн- 
цине. 

В СССР катапультные кресла впер- 
вые стали устанавливаться на сернй- 
ные реактивные самолеты МигГ-9, Як-15 и 
Ла-15. Впервые в реальной аварийной 
ситуации катапультным креслом вос- 
пользовался летчик майор Зотов. За 
умелые действня он был награжден 
орденом Красного Знамени. 

Первые кресла, как мы говорнли, 
надежно спасали летчиков на скоростях 
до 700 км/ч. Однако реальные аварий- 
ные ситуации заставляли прибегать к 
покиданию самолета и на больших 
скоростях. И вот тут начались неприят- 
ности: травмы рук или ног, поврежде- 
ния лица, головы, глаз, а нередко и 
внутренних органов от проникновения 
встречного потока воздуха через рот. 

Кресло требовалось совершенствовать. 


Кресло с0 шторкой, установленное 
на Миг-19, — результат ‘этой работы. 
Для защиты ног летчика, головы и ор- 
ганов дыхания прнменялись; подножки 
с захватами фиксацни ног, кислород- 
ная маска, шторка в заголовнике, ко- 
торая одновременно служила приводом 
для катапультирования и защищала 
лицо и голову. Кроме того фнксировала 
руки: летчик держался за нее руками, 
и это предохраняло их от разброса. 
Приняв решение катапультнроваться, 
пилот вытягивал шторку из заголовнн- 
ка, происходил сброс фонаря, фикса- 
ция летчика в кресле (прнтяг), накол пи- 
ропатрона и выстрел. 

В период эксплуатации шторочных 
кресел высотность самолетов возросла 
до 15—16 км, боевые самолеты имели 
герметнческие кабины и одной кислород- 
ной маски было уже недостаточно. 
Сброс фонаря перед катапультированием 
на большой высоте сопровождался рез- 


Кресло-фонарь. Оно 





кой разгерметизацией кабины. На высо- 
тах более 14000 м пронсходила взрыв- 
ная декомпрессия, которая могла выз- 
вать не только потерю сознания летчика, 
но и стать причиной гибели. Защитой 
от этого могло служить специальное 
высотное снаряжение в внде скафандра 
или компенсационного костюма с гер- 
мошлемом или защитным шлемом. И 
летчики их получили. Для вентиля- 
ции этого снаряжения использовался 
воздух, взятый из самолетных систем. 

В тот же период значительно возросла 
маневренность истребителей, в связи с 
чем полеты выполнялнсь с частыми 
и болыннми перегрузкамн. Чтобы легче 
их переноснть, был создан противопе- 
регрузочный костюм, который надувался 
воздухом также от самолетных систем. 

Однако в случае вынужденного поки- 


дания самолета летчику нужно было 
поочередно отсоединить от борта ра- 
диосвязь, кислородную, вентиляцнонную, 
противоперегрузочную системы. Кроме 
того, переключить питание кислородом 
на аварнйное, кресельное. Все это было 
трудоемко н отнимало недопустимо 
много времени. 

Для того, чтобы летчик мог мгновен- 
но отсоединяться от борта, создали 
объединенный разъем коммуникаций 
(ОРК), автоматически разъединяемый 
прн катапультировании. Были введены 
и другне новшества, в том чнеле система 
притяга плечевых и поясных ремней. 

И все-такн, несмотря на эти модерни- 
зации, кресло было далеко от совершен- 
ства, н это снижало надежность жизне- 
обеспечения летчика. Шторка при ката- 
пультировании удерживалась руками, 
а на скоростях более 900 км/ч мускуль- 
ной снлы для этого уже не хватало, штор- 
ку вырывало из рук и лицо оставалось 
открытым, а руки теряли фиксацию. 

Серьезным недостатком являлось и то, 
ч126 для спасения при помощи штороч- 
ного кресла требовалась такая же вы- 
сота, как н для прежннх (250—300 м), 
а статистика фиксировала большое ко- 
личество катапультирований именно на 
малых высотах. 


было создано 


также в 50-е годы. Защита от встреч- 
ного потока осуществлялась прозрач- 
ным фонарем кабины. Летчик включал 
стреляющий механизм, и кресло, сколь- 
зя по рельсам вверх, подхватывало 
фонарь, который вначале запнрался на 
нем задними замками. При дальней- 
шем движении — переднимн. Летчик 
оказывался в своеобразной капсуле — 
в вылетевшем из кабины кресле, закры- 
том фонарем. 

Однако стыковка нх в начале ката- 
пультирования н последующий сброс 


фонаря после затормаживания всей 
этой системы в воздухе, оказались столь 
сложными, что отработку можно было 
проводить только в процессе испытаний 
и то с большим трудом. Сыграли роль и 
другие, неучтенные факторы — аэро- 
динамические. Они не позволяли при- 
менять эту систему на малых скоростях 
и во время разбега или пробега. Таким 
образом, система кресло-фонарь оказа- 
лась чрезмерно сложной, малонадеж- 
ной и, как следствие, нежизнеспособ- 
ной. 

На очерели стояли новые задачи. 
Требовались кресла, которые могли 
обеспечивать спасение летчика как на 
уровне земли, то есть, на разбеге и про- 
беге самолета, так и на больших высотах. 

Кроме того, в новых креслах нужно 
было разместить специальный аварий- 
ный запас, необходимый для выжива- 
ния летчика после катапультирования 
в безлюдной местности или над водным 
пространством; обеспечить его радиома- 
яком для облегчения работы поисковых 
служб. м. 


Одно из катапультируемых кресел, 
созданных по новым требованиям, было 
разработано в нашей стране конструк- 
торским бюро, возглавляемым А. И. Мн- 
кояном. Это кресло, названное КМ-1 
(СК-3), выдержав сложнейшие прове- 
рочные испытания, было рекомендовано 
для серийного производства и приме- 
нения в истребительной и легкобомбар- 
дировочной авиации. С 1965 года КМ-1 
находится в эксплуатации и до сего 
времени выпускается серийно. 


Впервые кресла КМ-1 начали при- 
меняться на истребителях МиГ-21. При- 
мечательно, что КМ-1 отлично разме 
стилось в кабине этого истребителя, где 







«ВЫСТРЕЛИ ТЬСЯ» 


_ЗНАЧИТ СПАСТИСЬ! 


раныше было установлено кресло © за- 
щитой фонарем. 

При создании КМ-1 требовалось обес- 
печить: достаточно высокую траекторию 
катапультирования, надежную работу 
стабилизации кресла в воздухе во всём 
диапазоне его применения (от 120 до 
1200 км/ч); быстрое раскрытие пара- 
шюта при катапультировании на раз- 
беге или пробеге и замедленное — на 
больших скоростях (чтобы не разорвал- 
ся купол и летчик не испытал чрез 
мерную перегрузку); процесс катапуль- 
тирования без каких-либо затрат време- 
ни на подготовку; полную автомати- 
зацию процесса спасення с учетом воз- 
можных ошибок пилота или потерю 
сознания. 

При создании КМ-1 пришлось отка- 
заться от специального силового карка- 
са, его функции выполнил корпус комби- 
нированного стреляющего механизма 
(КСМ). На нем и были смонтированы 
все агрегаты, что позволило значительно 
уменьшить габариты. 


Применение КСМ с ракетным поро- 
ховым двигателем и увеличенное в 
связи с этим время его действия, позво- 
лили довести начальную скорость ката- 
пультирования до 29 м/с, а это дало 
возможность забрасывать кресло с летчи- 
ком на высоту, достаточную как для пере- 
лета через киль, что важно при ката- 
пультировании на больших скоростях, 
так и для того, чтобы парашют успел 
раскрыться на разбеге или пробеге. 

Две рукоятки централизованного при- 
вода системы (одна для левой, другая — 
для правой руки) позволяют летчику 
катапультироваться одним движением 
(сработать можно и одной рукой). Далее 
все проходит автоматически, без его 
вмешательства. 


На кресле имеется аварийная ручка, 
раскрывающая замки, фиксирующие 
летчика в кресле, в этом случае он 
может покинуть самолет автономно, без 
катапультирования. Необходимость В 
автономном покидании может возник- 
нуть в случае, если откажет какая- 
либо система или в боевых условиях; 
кресло, как и любая другая часть са- 
молете. может быть повреждено огнем 
противника и катапультирование ста- 
нет невозможным. 

Примененная в КМ-1 трехкупольная 
парашютная система, где два стабили- 
зирующих парашюта и основной, спа- 
сательный, обеспечивают стабилизацию 
кресла с летчиком в любом режиме 
катапультирования и нормальное при- 
земление со скоростью 6 м/с. Высокая 
надежность этих кресел была выявлена 
при многочнеленных применениях. 

Однако самолеты совершенствуются, 
тактика их применения изменяется, в 
связи с этим должны быть иными, более 
надежными и средства спасения. Счи- 
тается, например, что в ближайшем 
будущем воздушные бои будут вестись 
и на малых высотах и на больших 
скоростях с большими эволютивными 
перегрузками. Необходимость спасения 
может возникнуть в любой момент. 
По сообщениям зарубежной печати, ка- 
тапультируемые кресла последнего по- 
коления по своим характеристикам 
значительно отличаются от кресел 60-х 
годов, но и они нуждаются в дальней- 
шем совершенствовании. Перспектив- 
ные кресла для будущих боевых самоле- 
тов разрабатываются уже сегодня. 


А. АГРОНИК, 

лауреат Ленинской премии 
Л. ЭГЕНБУРГ, 

инженер 
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Выпуск 2 





ПЕРВЫЙ советский СЕРИЙНЫЙ ИСТРЕБИТЕЛЬ 


В начале двадцатых годов боевые 
части авиации Советской Республики 
остро нуждались в пополнении парка 
новыми истребителями. Состоявшие на 
вооружении самолеты — и закуплен- 
ные за рубежом, и построенные на за- 
зодах страны — морально устарели и 
уже не отвечали возрастающим требо- 
ваниям. Совет Труда и Обороны признал 
необходимым в кратчайший срок орга- 
низовать разработку опытных машин и 
лучшие из них передать в серайное 
производство. 

Задание на разработку истребителя 
под осваиваемый на заводах мотор 
М-5 мощностью 400 л. с. было дано од- 
новременно нескольким конструктор- 
ским группам. Одну из них возглавил 
Дмитрий Павлович Григорович, автор 
знаменитых летающих лодок М-б и 
М-9. В короткий срок инженеры спро- 
ектировали первый вариант истребите- 
ля и передали чертежи в цеха завода. 
В 1928 г. опытный самолет с крылья- 
ми, имевшими иебольшое, около 3°, по- 
перечное У, построили. Летные испыта- 
ния показали, что самолет ве соответ- 
ствовал предъявляемым требованиям, 
его скорость оказалась ниже расчетной, 
устойчивость недостаточная, охлажде- 
ние мотора нестабильное, даже при 
изменениях формы радиатора. 

Весной 1924 года группа начала 
разработку варианта истребителя той 
же принципиальной схемы одностоеч- 
иного биплана облагороженных форм, с 
крыльями без поперечного У. Осенью 
того же года самолет был построен. 
Летчик-испытатель А. Жуков, прове- 
рявший его в воздухе, остался доволен 
качествами нового истребителя. Он по- 
казал скорость до 250 км/ч, отличался 
достаточной устойчивостью, меньше 
«капризничала» система охлаждения 
двигателя. И хотя самолет имел ряд 
недостатков, его под обозначением И-2 
приняли в серийное производство, так 
как в целом он не уступал новейшим 
зарубежным образцам. 

После выпуска первых семи машин 
конструкторы, учитывая замечания и 
предложения летчиков, внесли ряд 
важных изменений. В частвости улуч- 
шили капотирование двигателя 
М-5, усилили носовую ферму и подмо- 
торную раму, увеличили вырез каби- 
ны пилота, а ее прозрачный козырек 
дополнили небольшими боковыми щит- 
ками. Сиденье приподняли для улуч- 
шения обзора, дооборудовали прибор- 
ную доску. Крыло сочли целесообраз- 
ным общивать фанерой только до пер- 
вого лонжерона, а всю остальную пло- 
щадь — полотном. Эти и некоторые 


24 


другие изменения несколько увеличи- 
ли зес конструкции, но зато машина 
стала прочнее и удобнее в эксплуата- 
ции, Истребитель, получивший обозна- 
чение И-2 бис, стали строить сразу на 
двух заводах — московском и ленин- 
градском. Было выпущено более двух- 
сот машин данного типа. 

Конструкция первого советского се- 
рийного истребителя — смешанная. 
Носовая часть фюзеляжа ферменная, 
моторная рама из стальных труб. В 
них вварены узлы для крепления дви- 
гателя. Капоты двигателя и обшивка 
верха носовой части до кабины пило- 
та — из дюралевых листов. 

Центральная и хвостовая части фю- 
зеляжа — деревянные. Обшивка вы- 
клеивалась на болване из двух поло- 
вин — верхней и нижней. Затем обе 
половины устанавливались на каркас 
из шпангоутов, лонжеронов и стринге- 
ров. Стык зашивался фанерной полос- 
кой на клею и шурупах, затем зашпак- 
левывался. 

Крылья И-2 бис — цельнодеревян- 
ные, двухлонжеронные, расчалены 
стальными овальными лентами. Для 
уменьшения их вибрации в месте пе- 
ресечения ленты связаны между со- 
бой трубками с обтекателями. Х-об- 
разные стойки коробки крыльев — 
дюралевые. Элероны также дюралевые, 
клепаные, обшиты полотном, установ- 

ы только на нижнем крыле. Щель 
рылом и элероном зашита на- 
обтекателем. Элероны без 
нсации, поэтому имеют 
ное удлинение по раз- 








ма. 

Оперение — свободнонесущее, дюра- 
левое, с полотняной обшивкой. Рули с 
роговой компенсацией. Угол установ- 
ки стабилизатора регулировался на 
земле. Киль для парирования реактив- 
ного момента воздушного виита раз- 
вернут влево на 0,5°. 

Шасси самолета сварено из сталь- 
ных труб. Центральная распорка про- 
филирована, склепана из дюралевого 
листа. В ее продольный паз вкладыва- 
лись полуоси шасси, которые в цент- 
ральной части соединены шарвирно. В 
конструкции вообще широко применя- 
лись шаровые шарнирные соединения 
(в креплении шасси, проводке управле- 
ния). Амортизаторы резиновые, жгуто- 
вые. Костыль из стальной трубы так- 
же с резиновой шнуровой амортизаци- 
ей. 

Истребитель вооружался двумя син- 
хроннымн пулеметами с запасом пат- 
ронов по 800 шт. на каждый. Они бы- 
ли расположены так, чтобы летчик мог 


сам перезарядить их в полете. Окна 
гильзоотводов — по бортам фюзеляжа. 

Кабина истребителя изнутри окраши- 
валась светло-серой краской. Ее обрез 
и заголовник летчика обшивались ко- 
жей. Пол кабины из фанеры, обшит 
дюралевым листом. В центральной ча- 
сти сделан проем шириной 200 мм для 
ручки управления. Приборная доска 
крепилась на трубчатом каркасе, не 
красилась. 

Серийные И-2 бис оснащались мо- 
торами жидкостного охлаждения М-5 
мощностью 400 л. с. За двигателем раз- 
мещался фюзеляжный бензиновый бак. 
Радиатор — пластинчатый. Его можно 
было нз кабины пилота специальной 
рукояткой отклонять на максимальный - 
угол 70°. 

Фюзеляжи и верхние поверхности 
самолетов И-2 бис обычно имели тем- 
но-зеленую окраску, а нижние поверх- 
ности крыльев и оперение — голубую. 
Капот двигателя не красился. Звезды 
рисовались обычно только на нижней 
поверхности нижних крыльев, номера 
чаще всего — красные в белой окантов- 
ке. На борту одного из серийных И-2 
бис был нарисован орден Красного 
Знамени. 

В строевые части истребители посту- 
пали, как правило, в разобранном ви- 
де. Там их собирали и облетывали. Так 
как отдельные агрегаты самолета не 
были взаимозаменяемы, то на них на- 
носились черной краской заводские но- 
мера. Номеру на стабилизаторе, няа- 
пример, соответствовал такой же номер 
на руле высоты. 


1. Воздушный винт. 2. Моторама. 3. Двн- 
гатель. 4. Внд спереди на двигатель с 
моторамой. „. Расшнрнтельный бачок 
системы водяного охлаждення. 6. Возду- 
хозаборннн нарбюратора. 7. Заливная 
горловина. 8. Крыльевой бак. 9. Дренаж 
нрыльевого бака. 10. Поплавновый бен- 
энномер. 11. Фюзеляжный бак. 12. Ры- 
чажной бензиномер. 13. Пулеметы. 14. 
Подъемный радиатор Овен» 15. 
Подъемник радиатора. 16. Педалн нож- 
ного управления. 17. нояткна подъ- 
емника радиатора. 18. Приборная дос- 
ка. 19. Патронные ящннн. 20. Ручна уп- 
равления самолетом. 21. Сектор газа. 
22. Тяга к рулю высоты. 23. Тяга нк эле- 
ронам. 24. Хвостовой костыль. 25. Амор- 
тизатор ностыля. 26. Качалка руля вы- 
соты. 27. Узел нреплення расчалок на 
верхнем нрыле. 28. Узел нрепления рас- 
чалок на нныжнем нрыле. 29. Приемник 
уназателя сноростн. 30. Окно гильзоот- 
вода. 31. Подножка. 32. Ручка подъема 
самолета. 33. Энсплуатационный лючок. 
34. Термометр. 35. Прицел Вахмистрова. 


ПОСТРОЙ МОДЕЛЬ-КОПИЮ 
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Статью и чертежи самолета по техническо- 
му описанию и архивным материалам подго- 
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Проектирование фронтового реактив- 
ного бомбардировщика коллектив 
Опытного конструкторского бюро, воз- 
главляемого С. В. Ильющшиным, начал 
по своей инициативе в 1947 г. Изучеиие 
действий самолетов такого назначения 
в годы второй мировой всйны, резуль- 
татов нспытаний экспериментального 
реактивиого бомбардировщика Ил-22* 
и анализ возможностей уже созданных 
реактивных истребителей легли в ос- 
нову прогноза условий применения бу- 
дущего самолета, позволили сделать 
вывод, что оптимальной эффек 
стью бомбардировщик будет обл 
имея босвую нагрузку 3 тыс. 
рость 850—900 км/ч, потолок 11— 
12 тыс. м, дальность полета около 
2500 км. 

В процессе дальнейшей разработки 
самолета конструкторы уделили боль- 
шое внимание поиску наилучшей схе- 
мы оборонительного вооружения, кото- 
рое может значительно влиять не толь- 
ко на летные характеристики, но и на 
размеры, а в целом на боевую эффек- 
тнвность  бомбердировщика. Поиск 
увенчался серьезным успехом. Была 
создана кормовая пушечная установка 
Ил-Кб под две пушки НР-28. При с0$- 
ственном малом весе она полностью 0% 
вечала предъявляемым требованиям и 
стала первой в Советском Союзе “Влек- 
трогидравлнческой дистанционной уп- 
равляемой оборонительной установкой, 
Ее, кроме Ил-28, применяли и на дру- 
гих типах советских боевых самоле- 
тов. 

Использование для защиты бомбар- 
дировщика только одной подвижной 
оборонительной установки определило 
компоновочные особенности Ил-28: 
двухдвигательный цельнометалличе- 
ский высокоплан с прямым трапецие- 
видным крылом. Его размах — 
21,45 м; площадь — 60,8 м*; хвостовое 
оперение — стреловидное; длина само- 
лета — 17,65 м. 

В конструкции крыла, оперения и 
фюзеляжа Ил-28 получил свое дальней- 
шее развитие технологический метод 
высокоточного изготовления частей 
планера, впервые опробованный на экс- 
периментальном бомбардировщике 
Ил-22. Этот метод обеспечил не только 
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* © нем см. «Крылья РОДНВЫ» № 3 зв 
1984 г. . 


повышение 
внешних поверхностей самолета, но и 
значительное снижение трудоемкости 
постройки бомбардировщика. 

На бомбардировщике применили шас- 


качества изготовления 


си с носовым колесом, позволяющее 
взлетать и производить посадку на 
прифронтовых грунтовых аэродромах. 
Учитывая вероятность размокания 
грунта и других усложнеиных условий 
базирования, конструкторы предусмот- 
рели возможность выполнения взлета с 
помощью двух твердотопливных ракет- 
ных ускорителей. Для их крепления на 
фюзеляже смонтировали два узла. 
Кабины экнпажа, летчика и штур- 
мана — в передней частн фюзеляжа, 
стрелка-радиста — в хвостовой сдела- 
ли герметизированными. В аварийной 
ситуации летчик и штурман могли по- 
кинуть самолет с помощью катапульти- 
руемых сидений, а кормовой стрелок — 
ерез иижний люк. Его открытая крыш- 
и отделевии от самолета защища- 
релка от набегающего потока воз- 







роме двух подвижных пушек НР-28 
в кормовой установке Ил-Кб, бомбар- 
дировщик вооружался еще двумя не- 
подвижными пушками Такого же ка- 
либра. Они устанавливались в носовой 
части фюзеляжа. Огонь из ннх вел лет- 
чик. Мехаинзмы подвески и сброса по- 
зволяли брать в фюзеляж бомбы раз- 
личного веса, даже очень крупные, мас- 
сой — до 83000 кг. При этом они могли 
сбрасываться как сериями, так ди- 
ночно. Точность пораже 
том числе в сложных в 
ских условиях, из-за обл 
обеспечивалась бортов 
нием, в состав которого вт б 
включен панорамный радиолокатор. 

Повышению боевой эффективности 
бомбардировщика и безопасности по- 
летов на нем способствовала смонтиро- 
ванная на борту первая в Советском 
Союзе воздушно-тепловая автоматнзи- 
рованная противообледенительная сис- 
тема. Она была создана самим коллек- 
тивом ОКБ. 

Опытный Ил-28, оснащенный двумя 
двигателями взлетной тягой по 2270 кг, 
совершнл первый полет 8 июля 1948 г. 
Летчик-испытатель В. К. Коккинаки 
высоко оцеиил летно-технические дан- 
ные самолета, его устойчивость и УП- 
равляемость. 

В мае 1949 г. было принято реше- 
ние начать его массовое производство. 

Одновремеино конструкторскому бю- 
ро предложили модифицировать Ил-28 
под более мощные и экономичные дви- 
гатели ВК-1 с взлетной тягой по 









2700 кг. Задание было выполнено в 
кратчайший срок. Модифицированный 
самолет показал на испытаниях еще 
более высокие данные. При нормаль- 
ном взлетном весе в 18 400 кг он раз- 
вил максимальную скорость у земли 
800 км/ч, а на высоте 4000 м — 
906 км/ч. Дальность полета Ил-28 © 
бомбовой иагрузкой 1000 кг достигла 
2450 км. а практический потолок — 
12 500 м. Длина разбега Ил-28 с ВК-1 
не превышала 880 м, а пробега  — 
920 м. Максимальный же взлетный вес 
Ил-28 достигал 23200 кг. Бомбарди- 
ровщик оказался легким н простым в 
освоении для летного и технического 
состава Военно-Воздушных Сил. 

По всем основным данным Ил-28 во- 
шел в число лучших в мире фронтовых 
реактивных бомбардировщиков конца 
сороковых — начала пятидесятых го- 
дов. При разработке этой машины на- 
шло отражение традиционное для кон- 
структорского коллектива, возглавляе- 
мого С. В. Ильюшиным, внимание к аэ- 
родинамической компоновке м техноло- 
гичности производства. С разработан- 
ным в ОКБ нестреловидным крылом 
Ил-28 имел скоростные “”характеристи- 
ки, практически не уступавшгие само- 
летам со стреловидными крыльями. 
Конструкция была очень хорошо при- 
способлена к серийному производству. 

Вскоре после начала массового вы- 
пуска боевых Ил-28 коллектив разра- 
ботал учебный вариант бомбардиров- 
щика — Ил-28У. На нем вместо каби- 
ны штурмана была оборудована кабнна 
инструктора. Ил-28У, как и его чстар- 
ший брат», успешно выдержал в 1950 г. 
испытания и был принят на вооруже- 
ние. Вслед за Ил-28У коллектив ОКБ 
создал еще несколько вариантов само- 
лета, в их числе серийно строившиеся 
разведчики  Ил-28Р, торпедоносцы 
Ил-28Т. 

Высокие летные характеристики, ко- 
торыми обладал Ил-28, позволяли Ус- 
пешно использовать его и для выпол- 
нения разнообразных научно-техниче- 
ских исследований, в частности на са- 
молетах Ил-28 ЗА (зондировщики атмо- 
сферы) велись метеорологические ис- 
следования; на других серийных маши- 
нах — отработка комплекса оборудова- 
ния и снаряжения для готовившегося в 
начале 60-х годов под руководством 
академика С. П. Королева первого по- 
лета человека в космос. На выработав- 
ших свой боевой ресурс Ил-28 устанав- 
ливали системы радиоуправления, и 
оии использовались в качестве скорост- 
ных воздушных мишеней. 

Заметную роль сыграли Ил-28 и в 
становлении совегской — реактивной 
гражданской авиации. На них летный 
состав Аэрофлота готовился к эксплуа- 
тации первых в нашей стране реактив- 
ных пассажирских самолетов. До сих 
пор, то есть свыше тридцати лет, не- 
которые варианты самолетов Ил-28 все 
еще несут свою службу. 

Ил-28 заслуженно вошел в число 
этапных самолетов Советской фронто- 
вой бомбардировочной авиации. Он стал 
первым реактивным бомбардировщи- 
ком, принятым на вооружение наших 
Зоенно-Воздушных Сил. 

Ю. ЕГОРОВ, 
инженер-конструктор 
Раздел редактирует 
доктор технических наук 
генерал-полковник авиации 
А. Н. ПОНОМАРЕВ 
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Шла первая мировая война. В боевых 
действиях впервые в истории человечества 
был применен новый вид оружия — 
авиация. Первые разведывательные и бом- 
бардировочные полеты, первые воздуш- 
ные схватки. Русские гиганты — само- 
леты «Илья Муромец» бомбардируют 
немецкие позицим. Воздушные бои с 
немецкими «Альбатросами» на француз- 
ских истребителях «Ньюпор» ведут рус- 


ские авиаторы. Среди них молодой 
летчик-истребитель Алексей Михайлович 
Черемухин. 


Сначала Черемухин выполнял задания 
по визуальной и фоторазведке и бом- 
бардировке на самолетах типа «Вуазен» 
(в начале войны они поступали в Рос- 
сию из Франции, а позднее строились 
на отечественных заводах), затем пересел 
на истребитель «Ньюпор ХХ[». 


...Свмолет-биппан «Вуазен» — полетный вес 
окопо 1300 кг, мотор мощностью 130 л. с., 
максимапьная скорость попета — 105 км/ч, 
потопок — 3000 м и продолжительность 
полета 4 часа. 

Истребнтепь «Ньюпор ХХЬ — полутора- 
план с мотором мощностью всего 80 п. с., 
взлетный вес 545 кг, макснмапьная скорость — 
450 км/ч. потолок — 5250 м. Вооружение: 
пупемет, установпенный над верхнмм крыпом 
м стрелявший вперед выше днска винта... 


Черемухин воевал смело и успешно. 
Об этом лучше всего говорит характе- 
ристика, данная его командованием: 

«Выдающийся летчик и офицер. Добро- 
совестно и с необыкновенным хладно- 
кровием и неустрашимостью выполняет 
трудные боевые задачи. Обладает широ- 
кой личной инициативой... Любит авма- 
ционное дело и интересуется им. Очень 
знающий, толковый и трезвый работник. 
Широко образован, умственно и физи- 
чески развит. Имеет обширные позна- 
ния по многим отраслям науки и при- 
меняет их на деле. Отличный боевой 
товарищ. Отлично летает на истребителе, 
показывая высшую школу фигурного по- 
лета. Отлично стреляет из пулемета, 
фотографирует и выполняет разведку. 
В ‘отряде состоит летчиком-истребите- 
лем». 

Этому молодому летчику, награжден- 
ному за героизм и отвагу орденами и 
георгиевским оружием, предстояло сыг- 
рать видную роль в развитии отече- 
ственной авиации. 

Весной 1914 г. Алексей Черемухин 
окончил с золотой медалью московскую 
гимназию и поступил в Петроградский 
политехнический институт. Война сломала 
планы учебы, и осенью того же года 
Черемухин добровольно вступил в дейст- 
вующую армию. Служил авиамехаником в 
13-м корпусном авиационном отряде, а в 
июне 1915 г. был направлен в школу 
авиации Московского общества воздухо- 
плавания, где учился на «теоретических 
курсах авиации», которыми руководил 
Н. Е. Жуковский. Весной 1916 г. он 
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сдал экзамены на летчика, произведен в 
прапорщики и направлен в 4-й корпусной 
авиационный отряд. 

Всем сердцем воспринял Черемухин 
Великую Октябрьскую социалистическую 
революцию. Зимой 1917—1918 гг. служил 
инструктором в Севастопольской школе 
летчиков, а осенью 191В демобили- 
зовался и поступил на механический 
факультет Московского высшего техни- 
ческого училища (ныне имени Баумана), 
где учился и работал в аэродинамиче- 
ской лаборатории под руководством 
Н. Е. Жуковского. 

Одновременно с учебой Алексей Ми- 
хайлович с первых дней организации 
ЦАГИ работал в его экспериментально- 
азродинамическом отделе. 


Для развития авиационной промыш- 
ленности требовались обширные им ка- 
чественные аэродинамические исследова- 
ния. Они велись с помощью аэродина- 
мических труб, в которых продувались 
модели самолетов. В МВТУ, бывшем 
зкспериментальной базой ЦАГИ, в начале 
20-х годов имелись две небольшие тру- 
бы — плоская сечением 1500Ж350 мм, 
и круглая диаметром 1500 мм, со ско- 
ростями потока 30—40 м/сек. 

В 4923 г. Черемухмн попучает задание 
спроектмровать м построить самую большую 
в мире (по тем временам] аэродннамиче- 
скую трубу. Это быпо трудное время — 
в стране не хватало злектроэнергми, строи- 
тепьных матермапоа. Молодому инженеру 
вместе с участникеми создания новой трубы 
пришлось проявить недюжинный конструктор- 
скмй н пронзводственный талант, чтобы по- 
пучнть минимапьно возможную мощность 
эпектродвигатепя, вращающего шестнметро- 
вый вентилятор, м мспопьзовать в качестве 
основного матермапа деревянные доски. 

Аэродинамическая труба, попучнвшав обо- 
значение Т-1-Й, нмепа две рабочме частн: 
первую — днаметром 3000 мм со ско- 
ростью потока до 80 м/сек, вторую — 
диаметром 6000 мм со скоростью потока 
до 20 м/сек. Мощность злектромотора 
600 квт. 

Это оригнивпьное м сложное ниженерное 
сооружение быпо построено всего за поптора 
года н работает вот уже почти 60 пет 


При проектировании здания трубы 
Черемухин с К. А. Бункиным изучили 
вопрос о давлении ветра на крыши 
и стены зданий. Проведенными иссле- 


дованиями было установлено, что суще- 
ствовавшие много лет представления о 
воздействии ветра на здания не верны, 
как не верны и нормы, по которым 
выполнялись строительные расчеты. Эта 
работа А. М. Черемухина была для 
того времени первым обстоятельным си- 
стематическим научным исследованием, 
давшим проектировщикам зданий ценный 
материал. 

В 1926 г. Б. Н. Юрьев, бывший тогда 
начальником экспериментально-аэродина- 
мического отдела ЦАГИ, организовал 
небольшую геликоптерную группу, в ко- 
торую вошли конструкторы К. А. Бун- 





, 


кин, В. А. Кузнецов, студенты А. М. Изак- 
сон, Н. Н. Петров, И. П. Братухин, 
Г. И. Солнцев, А. Ф. Маурин и еще 
несколько человек. А. М. Черемухин 
был назначен ее руководителем. 

Начались экспериментально-исследова- 
тельские работы по несущим винтам на 
моделирующих установках, изучение раз- 
личных схем геликоптеров. Был скон- 
струирован одновинтовой двухмоторный 
геликоптер — 1-ЭА *. 

Чтобы убедиться в правильности и ревль- 
ностм проектв первого советского геликоп- 
тера, Черемухмин создает полунатурную уста- 
новку с несущим винтом днаметром 6 м, 
мотором РОН 120 л. с. и системой управпення 
несущим винтом с помощью автоматв-пере- 
коса. Подробней нсследуются вопросы впия- 
ния мощности двигатепя, угпов установки 
лопастей винтв, расстовния до землм на его 
тягу. Впервые получены характеристики, по 
выражению Черемухина, основного оргама ге- 
пликоптерв — управляемого несущего винта. 


В августе 1930 г. начинаются летные 
испытания 1-ЭА. Черемухин берет на себя 
роль летчика-испытателя. В его руках 
винтокрылый аппарат показывает свои 
уникальные возможности: неподвижное 
висение на разных высотах, развороты в 
воздухе вокруг вертикальной оси на 360 `, 
движение в любом направлении — впе- 
ред, назад, вбок, и наконец — совер- 
шает подъем на высоту более 600 м 
(зарубежное рекордное достижение тех 
лет — 18 м). 

Ведя испытания машины 1-ЭА, Чере- 
мухин продолжает руководить работами 
ЦАГИ по винтокрылым — летательным 
аппаратам. 

Алексей Михайлович остается бессмен- 
ным летчиком-испытателем геликоптеров. 
Дважды он с честью выходил из кри- 
тических ситуаций: первый раз, когда 
из-за срыва потока на несущем винте 
геликоптер фактически совершал меуправ- 
ляемое падение, а второй —- когда 
оторвалась лопасть. В обоих случаях 
благодаря высокому самообладанию и 
искусству пилотирования Черемухин, хотя 
и с поломками, но сумел посадить 
машину. 

Удивляя всех своей работоспособно- 
стью, Черемухин в эти же годы проек- 
тирует аэродинамическую трубу для Воен- 
но-воздушной инженерной академии им. 
Н. Е. Жуковского (труба построена 
и работает до сых пор) м создает первые 
нормы прочности винтокрылых летатель- 
ных аппаратов. 

Талантпнвый инженер-конструктор-проч- 
ннст был прекрасным преподавателем. Еще 
студентом в 1920 г. Алексей Михайпович 
вел занятия по механике н сопротывле- 
нню матермалов ма спецкурсах, руководип 
практическими занятиямы в аэродинамической 
пабораторми. Бопее трыдцатн пет отдал 
А. М. Черемухин педагогической деятепьно- 
стим: читап лекции в МВТУ им. Баумана, 
в ВВИА им. Н. Е. Жуковского. в Москов- 
ском авмацмонном институте нм. С. Орджо- 
никидзе, где руководил кафедрой строитель- 
ной механики м расчета самолета на проч- 
ность. Он написап монографию «Основы 
стронтельной механики самолета на моделях» 
м создап уникапьную коплекцыю орнгинапь- 
ных модепей, нагпядно нллюстрирующых о©с- 
новные вопросы стромтепьной механики пе- 
тательных аппаратов м работу эпементов 
авнационных конструкцнй. 

А. М. Черемухнн создап свою школу 
авмацмомнных прочнистов, многне его ученикм 
работают в ннстнтутах м на предпривтывх 
авиационной промышленности. 





* Об 1-ЭА см. «КР» № 1 — 1982 г. 





С 1938 г. и до конца жизни в течение 
двадцати лет А. М. Черемухин работал 
в ОКБ А. Н. Туполева и активно 
участвовал в разработке всех самолетов 
«ТУ», среди которых был один из лучших 
боевых самолетов Великой Отечёствен- 
ной войны — фронтовой пикирующий 
бомбардировщик Ту-2. 

При разработке Ту-2 пришлось решить 
много новых проблем, в том числе 
компоновочных и прочностных. Режим 
крутого пикирования предъявлял особые 
требования к прочности конструкции. 
Пришлось по-новому решать силовую 
схему крыла. Пры активной помощи Че- 
ремухина были определены расчетные 
нагрузки, спроектирован кессон крыла, 
обеспечивафщий жесткость конструкции 
на кручение, и, по-видимому, впервые в 
отечественном самолетостроении было 
применено фланцевое крепление крыльев 
к центроплану, получившее позднее ши- 
рокое распространение. Подвеска впер- 
вые трехтонной авиабомбы на самолет 
была другой прочностной проблемой 
среди ряда решенных Черемухиным. 

Было построено более 2500 самоле- 
тов Ту-2, м в каждом из них имелась 
частица самоотверженного труда Алексея 
Михайловича Черемухина, увлеченного, 
талантливого ученого и обаятельного 
человека, ставшего впоследствим кавале- 
ром трех орденов Ленина, -лауреатом 
Ленинской и Государственных премий. 

А. Н. Туполев писал о Черемухине: 
«Все мы, лично знавшие Алексея Ми- 
хайловича, любили его искренне и про- 
<то; я не помню, когда он пришел 
к нам, но и не помню, чтобы его не 
было с нами — это значит, что он сразу 
стал дорогим, необходимым членом на- 
шего коллектива. Он помогал нам во 
всем: начали строить ЦАГИ — привлекли 
Черемухина, он построил оригинально 
из сборных элементов аэродинамическую 
трубу, самую большую в мире в те 
времена; возник вопрос о создании новых 
экспериментальных установок ЦАГИ — 
Черемухин стал главным инженером по 
их проектированию; надо было создать 
вертолет — он приступил к этой работе, 
построил вертолет, сам провел его 
летные испытания и поставил на нем 
мировой рекорд; стране понадобились 
самолеты — он вложил в это дело 
всю свою душу. Формально он руково- 
дил у нас отделом прочности, но в дейст- 
вительности он ведал более широкой 
областью — вопросами прочности и тем, 
как скомпоновать конструкцию, чтобы она 
была прочной. Его великое дарование — 
техническая интуиция проникновения в 
работу самой конструкции — помогала 
нам во всем. Когда он утверждал, 
что это так, этому можно было верить. 
И яне помню случая, чтобы его утверж- 
дение было ошибочно. В вопросах проч- 
ности он был моей правой надежной, 
крепкой, талантливой рукой». 

В. БИРЮЛИН 


Тем, кто захочет подробнее ознако- 
миться с работами А. М. Черемухина, 
рекомендуем книгу «А. М. Черемухин. 
Избранные труды», издательство «Ма- 
шиностроение», 1969 г. 
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В нашей стране, великой авиационной 
державе, тысячи людей интересуются историей 
авиации и воздухоплавания, хронологией важ- 
нейших событий. Составление хронологиц 
завоевания человеком воздушного пространст- 
ва — дело весьма сложное, ответственное и 
чрезвычайно трудоемкое. Оно требует кропот- 
ливого поиска и просмотра множества доку- 
ментов. Этим, видимо, объясняется редкое 
появление хронологий-справочников. Со време- 
ни выхода в свет последнего из них — «Даты 
истории отечественной авиации и воздухопла- 
вания» Л. Шестериковой прошло 33 года. Эта 
книга, изданная небольшим тиражом и не ли- 
шенная неточностей, стала библиографической 
редкостью. 





ПОКОРИТЕ ЛЕ 
ВСТЗАУХА 


Даты некоторых важных событий из истории покорения воздушного пространства 
приводятся в виде приложений в ряде других книг, например, «Авиация и космо- 


навтика СССРь, «Гражданская авиация СССР«, «Советские самолеты». 


Научный сотрудник Научно-мемориального музея Н. Е. Жуковского В. Бычков 
составнл подробный календарь дат и событий из нстории освоения человеком 
воздушного океана. Выдержки из него с иллюстрациямн инженера В. Воронина 
мы начинаем печатать с этого номера журнала. 

лет до нашей эры: рождение легенды о Дедале 
и Икаре. — 

Эта красивая и ивзидательная легеида изложена двадцать веков 
назад в «Метаморфозах» римского поэта и историка Публия Овидия и 
является первым письменным свидетельством возникиовения идеи 
полета человека. 

По легенде критский царь Минос пригласил греческого скульп- 
тора, архитектора, родоначальника многих ремесел Дедала и дал 
задание построить на острове лабиринт, из которого невозможно 
было бы выйти. Дедал приекал иа Крит с сыном Икаром, построил 
лабиринт, ставший одним из чудес света. Царь ие захотел отпускать 
от себя столь искусного мастера. Но Дедал стремился на родииу 
и решил бежать с острова путем, который Минос не мог предвидеть. 

Собрав перья птиц и скрепив их воском, ои изготовил две пары крыльев — для себя 
и Икара. При обучении полетам Дедал говорил сыну: 

— Лететь надо на такой высоте, чтобы волны не намочили перьев, не следует подниматься 
и высоко, чтобы солнце ие растопило воск. 

Настал день побега. Полет начался успешно. Позади осталась большая часть пути. 
Упоенный полетом Икар, забыв иаставлеиия отца, рванулся ввысь, к Солнцу. Горячие 
лучи растопили воск, рассыпались перья, и волны моря поглотили юиошу. 

Часть Эгейского моря зовется с тех пор Икарийским. 

Конечно, на тех крылышках, что изображаются на иллюстрациях к этой легенде, 
Дедал и Икар не пролетели бы и десятка метров. Но надо нметь в виду, что рисунки 
появились гораздо позже, чем возникла сама легенда, и, возможно, не передавали 
истинной конструкции, которую мог создать Дедал. Если же допустить, что в Древ- 
ней Греции был известен планер, тогда в легенде отражен какой-то реальный факт. 
Тренировочные полеты Дедала и Икара могли сопровождаться понсками благопрнят- 
ных воздушных течений в направлении их родины. А неосторожного Икара подхва- 
тил порыв ветра и бросил вниз, как это случнлось много позже с О. Лилиенталем. 

год нашей эры: В старинной русской летописи, 
повествующей о походе в 906 году киевского князя Олега иа 
принадлежавший в то время Греции город Царьград (Коистанти- 
нополь), есть такие строки: +...бысть у Олега множество рати... 
яко 2000 кораблей.., а конная великая рать иа берегу; в Царе же 
Граде Царь Лев Премудрый повеле замкнути суды цепми железными 
и затворишася во граде; Олег же повеле корабли извлещи на брег, 
и повеле всем колеса делати, и иа колеса поставиша корабли, и бысть 
поносен ветр, и взняв парусы на кораблях и поидоша по суху в 
кораблех на колесах ко Царю Граду с силою многою, и сотвориша 
коии и люди бумажны вооружены и позлащены, и пусти ив воздух 
иа град; видев же греци и убояшася, и обещася Богу дань давати 
и выходы на все Русские городы.... 

Трудио сказать, какие летательные приборы использовал Олег. Однако можно 
предположить, что для устрашения осажденных он применил разрисованные 
воздушные змеи, известные во многих странах мира еще за несколько столетий 
до нашей эры, илн воздушные шары, наполнеиные горячим воздухом. В этом нет 
ничего невероятного. 9 

1161 год нашеи эры: попытка турка-сельджука в 
Констаитинополе перелететь ристалищиое поле, используя специаль- 
ную одежду на ивовом каркасе. 

Об этой попытке очевидец события историк Никита Акомииат 
свидетельствует так. «...На башню взлез один сарацин... Вот он 
показался наверху башни, в очень длинной и широкой одежде 
из белой ткани, широко раздутой подшитыми ивовыми прутьями. 
Сарацин намеревался поплыть в этой одежде, раздуваемой ветром, 
как судио ина парусах... Из толпы зрителей его понукали возгласами: 
«Лети же!» и нетерпеливыми вопросами, до каких пор он будет 
изучать ветер на башне. А он долго стоял, испытывая ветер... 
Когда ветер показался ему, наконец, благоприятиым, он воспарил 
и зареял в воздухе, как птица, так что казалось, что ои летает; 
но он оказался еще несчастнее Икара: как тяжелое тело, он грохнулся наземь и с перело- 
манными руками, ногами и всеми костями в теле испустил дух». 

Рассказ древнего историка позволяет предположить, что в Константинополе 
была предпрннята одна из первых попыток планирующего полета при благоприятном 


течении ветра. 
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внешней 


Чехословацкое ` предприятие 
торговли ОМНИПОЛ является моно- 
польным импортером и 

экспортером самолетов и 

авиационной техники в республике. 
Кроме того оно заключает контракты 
на создание авиаремонтных 


сервисных мастерских и центров, 
строительство авиационных заводов. 
Основу экспортной программы 
ОМНИПОЛа составляют легкий 
транспортный самолет Л-410 УВП-Е 


с тренажером и учебно-тренировочный 
реактивный самолет Л-39 с тренажером, 


контрольным диагностическим 
оборудованием КЛ-39 
и катапультным тренажером 


НКТЛ 29 39. 
ОМНИПОЛ экспортирует также 
сельскохозяйственные, 
учебно-тренировочные 
и спортивные машины. 
Эти и другие самолеты 
чехословацкого производства 
демонстрировались на 
ХХУП Международной 

, машиностроительной выставке. 


ОМНИПОЛ 


Л-410 УВП-Е 








Это — легкий пассажнрский самолет 
с двумя турбовинтовыми двигателями, 
предназначенный для работы на корот- 
ких дистанциях в различных метеоусло- 
виях с перепадом температур плюс-ми- 
нус 50° С. 

По сравнению со своим предшествен- 
ником Л-410, самолет Л-410 УВП-Е 
претерпел ряд изменений. Несколько 
перемещены в заднюю часть фюзеляжа 
багажное отделение и туалет. На высво- 
бодившееся место установлено 4 допол- 
нительных сиденья. Самолет теперь вме- 
щает 19 пассажиров. 

Чтобы увеличить дальность полета 
приблизительно на 40 процентов, на 
усилениое крыло помещены два конце- 
вых бака каплеобразной формы емкостью 
по 200 кг топлива каждый. Увеличилась 
максимальная взлетная масса с 5800 до 
6400 кг. Улучшена механизация крыла 
с двухщелевыми закрылками, допускаю- 
„щими отклонение до 41°. Установленные 
портативные кислородные приборы дали 
возможность увеличить максимальную 
высоту полета до 4200 метров. Самолет 
оснащен более мощными силовыми уста- 
новками предприятия Моторлет Прага, 
турбовинтовыми двигателями М 601Е 
мощностью 560 кВт каждый, которые 
позволяют развивать максимальную ско- 
рость — 380 км/ч. 

Новые пятилопастные воздушные 
винты В-510 изменяемого шага с элект- 
рическим размораживанием лопастей в 
сравнении с предыдущими трехлопасет- 
ными винтами не только повышают 
тягу (особенно при взлете и подъеме), 
но и понижают на 15 дб уровень шума 
в салоне и на 5 дб снаружи самолета. 
Л-410 УВП-Е оборудован масляным на- 
гревателем топлива, обеспечивающим 
эксплуатацию при низких температурах 
без каких-либо примесей. Электропита- 
ние дополнено двумя источниками пере- 
менного тока для обогрева ветровых 
стекол и размораживания лопастей воз- 
душного винта. 

Расширено и модернизировано бор- 
товое и радионавигационное оборудо- 
вание. Новые авиагоризонты ЛУН-1205, 
современный радиокомпас, радиовысо- 
томер, ответчик радиолокатора с коди- 
рующим высотомером — все это обеспе- 
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чивает надежное самолетовождение. 
Бортовой регистрирующий прибор кроме 
обычных данных по эксплуатации ре- 
гистрирует 25 аналоговых и 48 едино- 
временных сигналов. 

Самолет Л-410 УВП-Е имеет более 
десяти модификаций — пассажирский, 
грузовой, санитарный, служебный, па- 
рашютно-десантный и другие. 


Л-39 

Е о ЕЕЕЕЕЫ 

Сконструированный и построенный 
чехословацкой промышленностью учеб- 
но-тренировочный самолет Л-39 явился 
логическим продолжением самолета Л-29 
«Дельфин», который эксплуатируется 
более 20 лет в ряде стран мира. 

Л-39, как и его предшественник, 





представляет основной элемент учеб-. 


но-тренировочного комплекса, куда вхо- 
дят: кабина для обучения пилотов — 
ТЛ-39; подвижное оборудование авто- 
матического контроля работы двигате- 
ля и систем — КЛ-39; наземное обору- 
дование для эксплуатации самолета; 
система учебных пособий н эксплуата- 
ционной документации. 

Отличные летные свойства, мощность 
двигателя, хороший обзор из обеих кабии, 
высокая степень безопасности и надеж- 
ности, оснастка Л-39 — все это создает 
благоприятные условия полета. 

Л-39 устойчив в полете на минималь- 
ных скоростях. Закрылки сохраняют 
свою эффективность до момента свали- 
вания. Прекращение сваливания дости- 
гается простым возвращением ручки 
управления в нейтральное положение. 
Самолет не поддается самопроизвольно- 
му сваливанию в штопор в случае ошиб- 
ки в пилотаже. Выход из штопора 
прост и безопасен. 

На самолете можно выполнять как 
простой, так и сложный пилотаж, летать 
днем и ночью, в сложных метеоусловиях; 
вести подготовку атаки по воздушным 
целям с применением ракеты класса 
«воздух— воздух»; осуществлять стрель- 
бу по наземным и воздушным целям; 
производить бомбометание; выполнять 
стрельбу из фотокинопулемета. 

Л-39 — цельнометаллический самолет 
с низкорасположенным крылом с тан- 
демным расположением кресел. Он ос- 
нащен газотурбинным двухконтурным 


двигателем АИ-25 ТЛ. статическая тяга 
которого — 16,87 кн. 

Крыло неразъемной сквозной конст- 
рукции с концевыми баками. Элероны, 
сбалансированные по массе, оснащены 
флетнерами, левый выполняет функцию 
триммера с электрическим управлением. 
Двущелевые закрылки отклоняются на 
25 и 44°. Внизу крыла, ближе к оси 
самолета, расположены аэродииамиче- 
ские тормоза, отклоняющиеся до ВР 

Фюзеляж состоит из двух частей. 
В иосовой размещены радио-, электро-, 
кислородное оборудование и другие 
системы. В герметизированной части 
расположены две кабины, смещенные 
по высоте, что вместе с удобно оформлен- 
ным откидывающимся вбок фонарем 
обеспечивает хороший обзор. 

Хвостовое оперение классической кон- 
струкции составляет часть задией съем- 
ной части фюзеляжа. 

Гидравлическая система работает на 
постоянном давлении 14, мпа (150 
кп/см?) и управляет закрылками, шасси, 
аэродинамическими тормозами, выдви- 
жением турбины запасного источника 
электрического тока. 

Топливная система состоит из пяти 
резиновых фюзеляжных баков емкостью 


824 кг и двух крыльевых — на 156 кг 
топлива. 
Система покидания самолета — авто- 


матическая. Она позволяет катапульти- 
роваться при нулевой высоте и скоростях 
в пределах 150—190 км/ч. 

Приборы обеспечивают эксплуатацию 
в сложных метеоусловиях в дневное 
и ночное время. 

Радионавигациониое оборудование сос- 
тоит из ультракоротковолновой радио- 
станции, радиокомпаса, системы опоз- 
навания (свой-чужой), маркерного радно- 
маяка, радиовысотомера, навигационно- 
го оборудования, оборудования слепой 
посадки и внутренней связи. 

В качестве осиовного источника элект- 
розэнергии применен генератор постоян- 
ного тока напряжением 27 в, мощностью 
3 кВт. Аварийным источником являет- 
ся бортовая аккумуляторная батарея. 

Летные характеристики (масса 4300 
кг): длина разбега на бетоне (скорость 
отрыва 185 км/ч) — 480 м; длина про- 
бега на бетоне (скорость приземления 
180 км/ч) — 650 м; максимальная ско- 
роподъемность — 22 м/с; время набора 





Л-410 
УВП-Е 


«ЗЛИН-З7Т 
АГРО ТУРБО» 


«ЗЛИН-50ЛС» 











ПРЕЛЛАГАЕТ 


высоты до Н=5000 м — 5 мин; практи- 
ческий потолок — 11,5 км; максималь- 
иая дальность на Н=5000 м — 1000 км; 
время полета на высоте 5 км — 
2 ч 25 мин. 


«ЗЛИН-37 Т 
АГРО ТУРБО» 








«Ну и красавец», — произнес абсо- 
лютный чемпиов мира Иван Тучек, 
впервые увидев сельскохозяйственный 
самолет с турбовинтовым двигателем 
3-37 «Шмель» — «Турбошмель», как 
его начали называть... 

Ныне «Злин-87Т Агро Турбо» являет- 
ся надежным помощником земледель- 
цев Чехословакии. Проветриваемая и 
отапливаемая кабина создает благо- 
приятные условия для работы пилота 
в любое время года. Сиденье регулирует- 
ся по росту. Хвостовое оперение клас- 
снческого исполнения с цельнометалли- 
ческой поверхностью стабилизатора. 
Руль высоты с флетнером, как и руль 
направления, обшиты полотном. 

Силовая установка — двигатель М- 
601Д с макснмальной взлетной мощ- 
ностью 540 кВт. 

Для передачи крутящего момента раз- 
работан новый механический привод, 
самый сложный узел которого — 
коробка передач, закрепленная на перед- 
нем шпангоуте остова фюзеляжа. Цент- 
робежный насос распылительного уст- 
ройства приводится в движение от 
двигателя механически. Его основной 
частью является ванна, оснащенная 
аварийным сливом жидких химических 
веществ, позволяющих в случае необхо- 
димости использовать самолет для туше- 
ния пожара. 

В бак вмещается до 1000 литров хи- 
мических веществ, от которых самолет 
защищен покрытием полиуретана. Мак- 


симальная масса при взлете для режи- 
ма перелета составляет 2260 кг, при ра- 
боте в сельском, лесном и водном хо- 
зяйствах — 2525 кг при максимальной 
массе химических веществ 900 кг. 
Рабочая скорость колеблется в диапа- 
зоне 145—165 км/ч. 

Разрабатывается двухместный ва- 
риант «Злин-87Ть. Он предназначен 
для обучения  сельскохозяйственных 
пилотов. Снаряжается  сельскохозяй- 
ственным оборудованием, управляемым 
нз передней кабины летчика. Инструк- 
тор на заднем сиденье будет при по- 
мощи сигнализации наблюдать за все- 
ми операциями ученика. В производстве 
находится вспомогательный агрегат для 
ускорения заправки топливом. 


«ЗЛИН-50 ЛС» 








Когда коллектив конструкторов под 
руководством инженера Яна Микулы 
приступил к разработке акробатиче- 
ского самолета «Злин», задание было 
однозначным: в кратчайший срок вы- 
пустить самолет, который смог бы одер- 
жать победу на чемпионате мира. 

Через полтора года с начала проект- 
ных работ, в июле 1915 г., на заводском 
аэродроме Мораван Отроковице стоял 
подготовленный к первому взлету новый 
чехословацкий самолет «Злин-50Л». 
Уже на земле он производил впечатле- 
ние надежной маневренной машины. 
Под капотом размещался плоский шести- 
цилиндровый двигатель Лайкоминг 
АЭРО 540Д воздушного охлаждения 
мощностью 191 кВт (260 л. с.), приво- 
дивший в движение трехлопастный 
воздушный винт «Хоффманнь НО- 
У 123 К/200 АН. 

Новым решением явилось цельноме- 
таллическое однобалочное крыло формы 
трапеции без краевых дуг. Почти по всей 


длине отводной кромки расположен 
элерон. На концах крыла можно уста- 
навливать дополнительные топливные 
баки (2Ж50 литров), предназначенные 
для более длительных перелетов. Хвосто- 
вое оперение обшито полотном. Фюзеляж 
типа полумонокок — из дюралюминиево- 
го листа. Просторная проветриваемая 
кабина. Фонарь откидывается направо. 

Высокую оценку самолету дало меж- 
дународное жюри, приглашенное чехо- 
словацким журналом «Авиация и кос- 
монавтика», в составе британского пи- 
лота Ниля Уильемса, тренера советских 
пилотажников Касума Нажмудинова, 
многократного чемпиона ГДР Манфре- 
да Юрка, польского мастера пилотажа 
Павла Павлака, канадца Рона Е. Юлота. 

Выступая на «Злин-50Ль, сборная 
Чехословакии заняла на чемпионате 
мира в Киеве второе место. Иван Ту- 
чек стал бронзовым призером. На очеред- 
ных чемпионатах на самолете «Злин- 
5О0Л» выступали спортсмены ряда стран. 

Самолет постоянно совершенствуется. 
В. 1981 г. появился новый вариант 
«Злин-50ЛС», оснащенный более мощ- 
ным двигателем Лайкоминг 10-540 в 
221 кВт (300 л. с.), обеспечивающим 
уверенное выполнение вертикальных 
фигур. Основные данные «Злин-50ЛС»: 
размах без дополнительных баков 
8,580 м, длина — 6,620 м, максималь- 
ная взлетная масса для акробатики — 
160 кг. Самолет развивает максималь- 
но дозволенную скорость 837 км/ч, 


крейсерскую — 2175 км/ч, скорость 
планирования — 100 км/ч. Скороподъ- 
емность — 15 м/с. Допустнмые эволю- 


тивные перегрузки +8, —6. 
Ныне акробатический самолет «Злин- 


50ОЛСь — самый представительный 
на чемпионатах мнра и Европы. 
Яи ВОЧЕК, 
заведующий отделом рекламы 
омнипол 
Прага 
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Одноместные спортивно-пилотажные 
самолеты Як-18ЦМ и Як-18ПС усцешно 
эксплуатировались спортсменами 
ДОСААФ до середины семидесятых го- 
дов. Однако эти машины были выпуще- 
ны в ограниченном количестве. И вско- 
ре возникла потребность в возобновле- 
нии серийного выпуска одноместных 
спортивно-пилотажных самолетов для 
авиаспортклубов и сборной СССР по 
высшему пилотажу. 


В 1972 тоду в ОКВ А. С. Яковлева 
молодежной бригадой  легкомоторной 
авиации был разработан новый одноме- 
стный спортивно-пилотажный самолет 
Як-50. В нем сохранили аэродинамиче- 
скую схему Як-18НС, но сделали его 
весколько меньше размером по срав- 
нению с прототипом. На Як-60 устано- 
вили более мощный двигатель М-1АП в 
360 л. с. 

Фюзеляж Як-50 выполнен по схеме 
полумонокок, конструкция крыла од- 
нолонжеронная. Обшивка дюралевая, 
работающая. Центроплан упразднен. 
Отъемные части крыла стыкуются не 
посредственно с фюзеляжем. Хвостовое 
оперение выполнено свободнонесущим. 
Полотняная обшивка осталась только 


В 1976 году, выступая на Як-60, со- 
ветская сборная одержала убедитель- 
ную победу на чемпионате мира в Ки- 
еве. Абсолютными чемпионами тогда 
стали советские спортсмены Виктор 
Лецко и Лидия Леонова. Успешно вы- 
ступили также И. Егоров, М. Молча- 
нюк, Е. Фролов, В. Яикова, С. Савиц- 
кая. 

Год спустя советские пилоты на 





которые через несколько лет вытесни- 
ли тихоходные бипланы. Жесткая ма- 
нера пилотирования, характерная для 
современного высшего цилотажа, при- 
вела к резкому изменению условий 
нагружения конструкции самолета: во 
много раз возросла повторяемость как 


положительных, так и отрицательных 
перегрузок, заметно увеличился их 
уровень. 


на рулях и элеронах. 


В состав оборудования Як-50 включе- 
ны малогабаритиая УКВ-радиостанция 
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и авиагоризонт. Самолет оснащен уби- 
рающимся шасси. Выпуск и уборка их, 
а также управление тормозами колес, 
запуск двигателя осуществляются пнев- 
мосистемой. Маслосистема Як-60 по- 
зволяет выполнять двухминутный пе 
ревернутый полет. Топливная система 
состоит из основного бака емкостью 656 
литров для 35-минутиого полета с вы- 
полнением фигур высшего пилотажа, и 
дополнительного бака, при установке 
которого перегоночная дальность поле- 
та увеличивается до 500 км. 

Конструкция Як-50 соответствовала 
технологическим возможиостям авиа- 
ционной промышленности 70-х годов. 
В 1973 году серийный выпуск Як-60 
был освоеи Арсеньевским авнацион- 
ным НО. 
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звание чемпионов 


Як-60 завоевали 
Европы, а в 1982-м в Австрии Виктор 
Смолин стал абсолютным чемпионом 


мира. На Як-50 летчики-исцытатели 
ОКБ 0. Булыгин и С. Савицкая уста- 
новили мировые рекорды скорости и 
скороцодъемности. 

С появлением на международных со- 
ревновавиях Як-60 утвердился совет- 
ский стиль пилотирования, при кото- 
ром фигуры выполняются на болыних 
скоростях с большими перегрузками и 
для выполнения комплексов полностью 
используется все отведениое правила- 
ми соревнований пространство. Вслед 
за Як-50 во всех странах стали созда- 
ваться скоростные пилотажные маши- 
ны с большой энерговооруженностью, 


Все это потребовало совершенно но- 
вого подхода к расчету прочности и ре- 
сурса конструкции. К сожалению, 
принципы их по отношению к современ- 
ным спортивно-пилотажным самоле- 
там были сформулированы не сразу. И 
потому малый ресурс и ограниченная 
прочность конструкции Як-50 стали 0с- 
новным его недостатком, Но опробо- 
ванные ва нем принципы обеспечения 
прочности спортивно-пилотажного са- 
молета нашли затем свое воплощение 
в машинах следующего поколения — 
Як-55 и Су-26. 


В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер 
Рисунок М, Петровского из 85-й стр. 
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спортивные 
САМОЛЕТЫ 


Длина самолета 
Размах крыла 
Площадь крыла 
Двнгатель 
Мощность двигате- 
ля 

Взлетная масса 
Масса пустого 
Максимальная ско- 
рость 
Скороподъемность у 
земли 
Продолжительность 
нолета 

Диапазон эксплуата- 
ционных перегрузок 
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2,68 м 
9,5 м 

15 м? 
М-14П 
360 л. с. ба 
915 кг 
180 кг 
320 км/ч 
15 м/с 
35 ман 
+9, —6 
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АВИАБАЗЫ. 
ПРОТИВ КОГО? 


Зарубемные информационные агент- 
ства в нонце минувшего года сообщили: 
в аэропорту канадсного города Гандер, 
расположенного на острове Нью-Фаун- 
ленд, разбился ДС-8 америнансной авма- 
номпании Эрроу эйр. Все пассажиры и 
энипаж авиалайнера погибли. Самолет 
был арендован министерством обороны 
США для доставки с авиационной базы 
Пентагона на Синайсном _ полуострове 
солдат и офицеров из 101-й воздушно- 
десантной дивизии, входящей в состав 
«сил быстрого развертывания». 

Газеты, журналы и радно пересназыва- 
ли подробности гибели 250 десантнинов, 
телевизионные номпании показывали пы- 
лающие обломни самолета, но никто из 
комментаторов не задался вопросом: ради 
чего отлнчно обученные, натренирован- 
ные и вооруженные парни из Техаса, 
Вирджинии, Калифорнии оназались за 
тысячи нилометров от берегов своей 
страны? И вообще: наним целям служат 
многочисленные военно-воздушиые, во- 
енно-морсние, ранетные, развзедыватель- 
ные и всякие прочие базы США, понрыв- 
шие, словно сыпь, карту земного шара? 

Базовая стратегия является неотъем- 
лемой составной частью агрессивного 
внешнеполитичесного курса правящих 
нругов США, направленного на достиже- 
ние военного превосходства 
сним Союзом и на подавление нациокаль- 
но-освободительных движений во всех 
частях света. С помощью создаваемых 
по всему миру военных плацдармов Ва- 
шингтон не тольно стремится приблизить 
свою боевую мощь к границам других 
государств, но и надеется уйти от воз- 
мездия, подставив под ответный удар 
страны, на территории ноторых располо- 
жены базы. 

По данным журнала «Ю. С. ньюс энд 


над Совет- ^ 


’ гоновсную программу размещения в стра- 


дов нонгрессу указывалось, что «Кефла- 
вин служит важным звеном в цепи аэро- 
дромов, используемых для _ переброски 
через Северную Атлантину боевых само- 
летов». Постоянно на этой базе размеще- 
ны эскадрилья противолодочных самоле- 
тов «Орион» и эснадрилья ПВО, перево- 
орукненная истребителями Е-15. 
го-западный фланг агрессивной  им- 
перналистичесной группировки составля- 
ют военно-воздушные базы США в Ита- 
лин (Комизо, атанья, Авнано, Сигонел- 
ла), Испании (в Торрехоне, Сарагосе, Мо- 
роне), Португалии (Лажиш), Греции (Элли- 
никон), Турции (Инджирлин, Конье). 
Штаб 16-й америнкансной воздушной ар- 
им, в которую входят авиационные час- 
ти, дислоцирующиеся в этих странах, 
размещен в Торрехоне (Испания). Кроме 
боевых самолетов эта армия оснащена 
большим числом воздушно-транспортных 
машин, тан нан на нее возложены зада- 
чи по переброске «сил быстрого развер- 
тыванияз ‘в. «горячие точки» региона. 

Вторая по численности и боевой мощи 
группировка вооруженных сил США разэ- 
мещена на Дальнем Востоне и Тихом 
океане. В одном из номеров журнала 
«Нэншл дефенс» — рупсра заправил во- 
енно-промышленного номпленса — напе- 
чатана статья бывших сотруднинов воен- 
ной разведни В. Кеннеди и С. де Гайрни 
«Альтернативная стратегия на 80-е го- 
ды». В ней подробно изложены планы 
вторжения в Советсний Союз с баз, рас- 
положенных на, Алясне, в Южной Корее 
и на Филиппинах. Согласно этим планам 
США начинают войну нанесением ядер- 
ного удара, а затем с воздуха и моря 
производят широкомасштабную высадку 
на советсную территорию. 

Особое значение Пентагон придает ук- 
реплению своих позиций на Филиппи- 
нах. Недавно нонгресс утвердил на эти 
цели дополнительные ассигнования В 
сумме 104 миллионов долларов. На круп- 
миейшей авнабазе Кларн-Филд, на запад- 
ном побережье острова Лусон, располо- 
жен штаб 13-й воздушной армии, ноторая 
объединяет силы тактической авнации в 
этом регионе. Кроме того, она обеспечи- 
вает переброску америнансной авиации 
от Тихого онеана через Инднйский на 
Ближний Востон. 

Вообще Индийский онкези занимает все 
большее место в стратегических пламах 
администрации США. В 1983 году было 
создано тан называемое центральное 
номандование (Сентком), в распоряжение 
которого переданы «силы быстрого раз- 
вертывания». 

астущее в данном регионе военное 
присутствие США является не только 
средством запугивания и шантажа госу- 
дарств, проводящих независимую внеш- 
нюю политину. Оно представпяет страте- 
гическую угрозу Советсному Союзу и дрУ- 
гим социалистичесним странам. 

Военные базы Пентагона наглядно по- 
казывают агрессивные устремления аме- 


щих — примерно четверть общего числа 
личного состава амерннансниых вооружен- 
ных сил. Сама география расположения 
баз, харантеристина дислоцированных на 
ннх войсн и вооружений, содержание про- 
водимых здесь учений и маневров убе- 
дительно свидетельствуют, против кого 
они направлены и наним целям служат. 

Самая мощная группировна американ- 
ских войск, особенно густая сеть баз 
снонцентрированы в европейсной зоне. 
Именно Западную Европу вашингтонсние 
стратеги рассматривают в начестве глав- 
ного плацдарма для развязывания войны 
против Советского Союза и других 
стран — участниц Варшавского Догово- 
ра. Население ряда европейских страк 
превращено в_атомньые-—задожнинов, 
речено на гибель в случае вознйякнове- 
ния ядерной войны. Установки баллисти- 
чесних и нрылатых ракет, войсковые со- 
единения, нолоссальные запасы оружия, 
в том числе ядерного и химического, на- 
ходятся мныне на территории стран НАТО. 
Общее число боевых самолетов и верто- 
летов ВВС США в Европе превышает две 
тысячи единиц. Значительная часть из 
них способна нести ядерное оружие. 

Средоточием заонеанской наземной и 
воздушной военной технини является 
ФРГ. Штаб америнансиих ВВС находится 
в Висбадене, а крупные военно-воздуш- 
ные базы — во Франнфурте-на-Манне, 
Бюхеле, Кайзерслаутерне, Битбурге, Ха- 
не, Зембахе. При этом Пентагон непре- 
рывно усиливает, обновляет, совершенст- 
вует здесь свою авнацию. Почти удваива- 
ется в настоящее время численность бое- 
вых самолетов на авнабазе в Рамштейне 
(земля Рейнланд-Пфальц). Взамен 48 ист- 
ребителей-бомбардировщинов Е-4  «Фан- 
том» командование ВВС, нак сообщает 
зарубежная печать, перебрасывает сюда 
десятни новых самолетов Е-16. Вопреки 
требованиям народа, правительство Г. Ко- 
ля широно распахнуло двери ФРГ для 
установни заонеансних ранет. 

В одной упряжне с ФРГ идет нм Вели- 
кобритания. Она первой предоставила 
свою территорию для американских ядер- 
ных средств. Еще в июле 1948 года на 
Британснне острова прнбыло 60 страте- 
гичесних бомбардировщинов В-29, един- 
ственных в то время носителей ядерных 
бомб. Ныне на аэродромах Англии дис- 
лоцирована 3-я америнансная воздушная 
армия, а‘на авиабазах в Олнонбери, Бен- 
туорсе, Лейненхите в боевой готовности 
находятся американсние самолеты с ядер- 
ным оружием на борту. Правительство 
М. Тэтчер послушно осуществляет пента- 


не нрылатых ранет большой дальности. 
До 1988 года на уже существующей базе 
в Гринзм-Коммон и строящейся в Моул- 
суорте планируется развернуть в общей 
сложности 160 нрылатых ранет. 

На северном фланге НАТО находится 
крупная военно-воздушная база Кефла- 
вин в Исландин. Здесь вошла в строй од- 


ринансного империализма, подрывают бе- 
зопасность в мире, оспожняют междуна- 


одную обстановку. 
и" й 3. ДАВЫДОВ 


на из самых длинных на америнанских: 
авиабазах взлетно-посадочных — полос, 
способная принимать и обслуживать са- 
молеты любых типов. В одном из донла- 


уорлд рипорт» в 1985 году за рубежом . 
насчитывалось более 1500 американских 
военных баз и опорных пунктов. На них 
иаходятся более 500 тысяч военнослужа- 


<. 


Рис. Е. Анисимовой 
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УСЛОВИЯ ПРИЕМА 


В авиационные училища ВВС принимаются прапоршини, 
мичманы, военнослужащие сверхсрочной службы по истечении 
двух лет службы, военнообязанные, отслужившие срок деистви- 
тельной военной службы, в возрасте не старше 23 лет; военно- 
служащие срочной службы и военные строители независимо 
от своей военной специальности и срока службы; гражданская 
молодежь, выпускники суворовсних н нахимовсиого училищ в 
возрасте от 17 до 21 года. 

Военнослужащие, желающие поступить в училище, подают 
рапорт по номанде на имя номандира вомнсноН части до 1 мая. 

Учащиеся и рабочая молодежь подают заявления в район- 
ный (городской) военный номиссармнат по месту жительства или 
еее дственнь начальннну военно-учебного заведения до 

июня. 

В заявлении (рапорте) указывается воинсное звание, фами- 
лия, имя, отчество, год и месяц рождения, адрес местожитель- 
ства, наименование военно-учебного заведения, в которое жела- 
ющий учиться собирается поступать. К заявлению прилагаются 
автобиография, характеристина с места работы (службы) или 
учебы, партийная (номсомольсная) харантеристина, служебная 
нарточна, нотарнально заверенные копии донумента о_ среднем 
образовании (учащиеся средних школ, техникумов, ПТУ пред- 
ставляют справну о тенущей успеваемости), свидетельства © 
рождении и три заверенные фотонкарточки (без головного убо- 
ра, размером 4,5Х6 см). 

Паспорт, военный билет или приписное свидетельство, под- 
линный донумент о среднем образовании и свидетельство о 
рождении предъявляются кандидатами в приемную номнссию 
по прибытыи в военно-учебное заведение. 

Кандидаты должны прибыть в училище в сроки, установлен- 
ные для сдачи вступительных экзаменов, по вызову через во- 
енкоматы и номандиров частей, которые выдают им документ 
на бесплатный проезд. Прибывшие в училище обеспечиваются 
бесплатным пнтаннем и общежинтнем. 

Коннурсные вступительные экзамены в высшие военные авиа- 
цнонные инженерные, летные и штурмансние училища прово- 
дятся в объеме программ общеобразовательных средних школ 
по русскому языну и литературе (письменно), математике, фи- 
зике н историм СССР (устно). В средних военных авнационно- 
технических училищах вступительные энзамены проводятся по 
руссному языну и литературе (письменно), математике (устно). 

Физическая подготовленность нандндатов проверяется в объ- 
еме требований отдельных норм компленса ГТО СССР и военно- 
спортивного компленса (бег 100 м, подтягивание либо подъем 
переворотом на перекладине, нросс 1000 м, плавание). 

ровернка психологических данных осуществляется по специ- 
альным методам с применением тестов и аппаратуры, позво- 
ляющих определить психофизиологические способности нанди- 
дата к овладению избранной военной специальностью. Пры за- 
числении на обучение предпочтение отдается нандидатам, име- 
ющим более высокие поназатели по этому виду проверни. 

Приемные номнссии училнщ професснональный отбор прово- 
дят в период с 10 по 30 июля. 

Без проверки знаний по общеобразовательным предметам, но 
при условим соответствия всем другим требованиям профессно- 


нального отбора ({общественно-политическая активность и мо- 
ральные начества, состояние здоровья с учетом психологиче- 
ских данных, физическая подготовленность) при поступлении в 
военные авнационные училища зачисляются: Герон Советсного 
Союза и Герои Социалистического Труда; лица, награжденные 
орденами илн медалями СССР за отличия в боевых действиях 
при защите СССР и выполнении интернационального долга; 
выпускники суворовских и нахымовсного училищ; лица, окон- 
чившие средние школы с золотой медалью или средние специ- 
альные учебные заведения с дипломом с отличием -- в авиацк- 
онно-технические училища, а имеющие психологические дан- 
иные по 1 группе — и в училища летчинов и штурманов. 

Лица, награжденные по онончании средней школы золотой 
медалью или окончившие среднее специальное учебное заведе- 
ние с дипломом с отличием, при поступлении в высшие авиа- 
ционные училища (кроме кандидатов, имеющих профессиональ- 
ные психологические данные по 1 группе, поступающих в учи- 
лище летчиков и штурманов), сдают тольно один экзамен по 
профилирующей дисциплине, определяемой начальнином вуза. 
При получении оценни «отлично» эти лица от дальнейших эн- 
заменов освобождаются, а при получении «хорошо» или «удов- 
летворительно» сдают энзамены и по остальным дисциплинам. 

В высшие и средние авиационные училища без проверки зна- 
ний ‘по общеобразовательным предметам (но при соответствии 
всем рругим Показателям профессионального отбора) могут 
быть зачислены на первый нурс после соответствующего собе- 
седования студенты, окончившие первый или последующие нур- 
сы гражданских вузов по специальностям, соответствующим 
профилю данного военнсго учнлища. При несоответствии про- 
филей эти нандидаты сдают энзамены на общих основаниях. 

Вне нсннурса на основании результатов Професснонального 
отбора при получении положительных оценок по общеобразо- 
вательным дисциплинам в училище принимаются: военнослу- 
чащие, проявившие высоние морально-боевые качества при 
защите СССР-н при выполнении интернационального долга} во- 
еннослужащие срочной и сверхсрочной службы, являющиеся 
отличниками боевой н политичесной подготовки; выпускники 
специальных школ-интернатов; военнослужащие срочной служ- 
бы — в военные авиационно-техничесние училища. 

Пренимущеёственным правом при поступлении в авиационные 
училища при равных показателях професёионального отбора 
пользуются: прапорщики и мичманы, имеющне большой прак- 
тичесний опыт службы по специальности или профилю учили- 
ща, а танме классные специалисты из числа военнослужащих; 
кандидаты из числа рабочих и колхозников, имеющих стаж 
практичесной работы не мен одного года; нандидаты, направ- 
ленные на учебу по номсомольсним путевнам; нандидаты, име- 
ющие более высокие поназатели по профессиональному психо- 
логическому отбору. 

Срон обучения в авиационных училищах летчиков н штурма- 
нов — 4 года, в инженерных — лет, в технических — 3 года. 
Курсанты военных училищ обеспечиваются всеми видами до- 
вольствия, за время обучения им ежегодно предоставляются 
двухнедельные нанинулы и месячный отпусн. Окончившим 
училище присваивается воинское звание лейтемант, выдается 
диплом общесоюзного образца с присвоением соответствующей 
квалифинации и нагрудный знан. 


ОБЪЯВЛЯЮТ ПРИЕМ КУРСАНТОВ НА ПЕРВЫЙ КУРС 


Армазирсное высшее военное авиаци- 
онное Краснознаменное училище летчи- 
ков имени Главного маршала авиации Ну- 
тахова П. С. (352918, г. Армавир Красно- 
дарсного нрая). 

Качинсное высшее военное авиациои- 
ное ордена Ленина Краснознаменное учн- 
лище летчиков имени А. Ф. Мяснинова 
(400010, г. Волгоград-10). 

Черниговсное высшее военное авнаци- 
онное училище летчиков имени Ленин- 
сного комсомола (250003, г. Чермигов-3). 


Харьновсное высшее военное авиаци- 
онное ордена Красной Звезды чилище 
летчинов имени дважды Героя Советсно- 
го Союза С. И. Грицевца (310028, г. Харь- 
ков-28). 

Борисоглебсное высшее военное авна- 
ционное ордена Ленина Краснознаменное 

чилище летчинов имени В. П. Чналова 
т г. Борисоглебсн-2 Воронежской 
обл.). 

Барнаульсное высшее военное авнаци- 
онное училище летчиков нмеми Главного 
маршала авнации К. А. Верщинина 
(656018, г. Барнаул-18). 

Тамбовсное высшее воемиое авиацион- 
ное училище летчинов имени М. М. Рас- 
ковой (392004, г. Тамбов-4). 


Оренбургское высшее воениое авиаци- 
ониое Красиозиамениое училище летчи- 


нов имени И. С. Полбина (460014, г. Орек- 
бург-14). 

Балашовсное высшее военное авнаци- 
онное училище летчинов имени Главного 
маршала авнации А. А. Новинова (412340, 
г. Балашов-3 Саратовской обл.). 

Сызранское высшее военное авиацнон- 
ное училище летчинов имени 60-летия 
СССР (446007, г. Сызрань-7 Куйбышев- 
сной обл.). 

Саратовское высшее военное авиацион- 
иое училище летчиков (410601, г. Саратов, 
п/о Сокол). 

Уфимское высшее военное авиацнон- 
ное училище летчиков (450016, г. Уфа-16 
Башнирсной АССР). 

Ворошиловградсное высшее военное 
авиационное училище штурманов имени 
Пролетариата Донбасса (348004, г. Воро- 
шиловград-4). 

Челябинское высшее военное авнаци- 
оиное Краснознаменное а а штур- 
манов имени 50-летия ЛКСМ (454015, 
г. Челябинск-15). 

Воронежское высшее военное авнаци- 
онное инженерное училище (396064, 
г. Воронеж-64). 

Харьнковсное высшее военное авиаци- 
онное училище раднозлентронини имени 
Ленинсного номсомола Унраины (310165, 
г. Харьков-165). 


Иркутское высшее военное авнацион- 
ное инженерное ордена Красной Звезды 
училище имени 50-летия ВЛКСМ (664036, 
г. Ирнутсн-36). 


Тамбовсное высшее военное авиацион- 
ное инженерное ордена Ленина Нрасно- 
знаменное училище именин Ф. Э. Дзержин- 
сного (392006, г. Тамбов-6). 


Харьковсное высшее военное авиаци- 
онное инженерное Краснознаменное учи- 
лище (310048, г. Харьнов-48). 


Ачикснкое военное авнационно-техниче- 
сное училище имени 60-летия ВЛКСМ 
(662100, г. Ачинсн-1 Красноярского нрая). 


Васильновсное военное авиациокно-тех- 
ническое училище имени 50-Летия Ленин- 
сного комсомола Украины (255130, ‘г. Ва- 
сильков-3 Кневсной обл.). 


Калининградсное военное авиационно- 
техничесное училище (236044, г. Калинин- 
град-44, обл.). 

Кировское военное авмационно-техниче- 
ское училище (610041, г. Киров-42, обл.). 


Ломоносовсное военное авиационно- 
техничесиое училище (188510, г. Ломоно- 
сов, пос. Лебяжье Ленинградсной обл.). 


Пермское военное авиацнонно-техниче- 
ское училище имени Ленинского номсо- 
мола (614049, г. Пермь-49). 


Цена 40 кол. 
Индекс 70450 





























Основные данные 
истребителя И-2 бис 

Максималь- 
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ту 1000 м, мин — 2,4 
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ла, м — 9,15 
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